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Abstract of DE1 9901 470 

A drive control system for a hybrid vehicle has 
an IC engine coupled selectively via a clutch 
mechanism to a drive train (4-18). The drive train 
is coupled to the electric motor (3). There is a 
drive device (17) to couple the IC engine (1) to 
the drive train in order to set the engine into 
motion by the control of the clutch mechanism in 
an operated state. The supply of fuel to the 
engine is stopped when the hybrid vehicle is 
driven by the output power of the electric motor. 
The drive train has a gearbox. The engine is 
coupled to the drive train when the speed of the 
hybrid vehicle or input speed of the gearbox is 
lower than a certain level. 
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Priifungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

@ Antriebssteuerungssystem fur Hybridfahrzeuge 

® Offenbart ist ein Antriebssystem fur ein Hybridfahr- 

zeug, bei dem eine Brennkraftmaschine (1) bzw. ein Motor 

wahlweise uber einen Kupplungsmechanismus (5, Ci) an 

einen Kraftubertragungsstrang bzw. eine Energieubertra- 

gungsleitung (4, 10, 16, 18), die an einen Ele let ro motor (3) 

gekoppelt ist, gekoppelt wird. Das Antriebssteuerungssy- 
stem weist auf: eine Antriebsvorrichtung (17) zum Kop- 

peln des Motors an die Energieubertragungsleitung bzw. 

den Kraftubertragungsstrang, urn den Motor zu drehen, 

indem der Kupplungsmechanismus in einen betatigten 

Zustand gesteuert wird, wobei die Zufuhr von Kraftstoff in 

dem Motor gestoppt bzw. angehalten wird, wenn das Hy- 

bridfahrzeug derart angetrieben wird, daft as durch die 

Ausgangsleistung des Elektromotors lauft. Somit ist es 

moglich, den Motor zu starten, sogar wenn die Geschwin- 
■ digkeit des Hybridfahrzeugs niedrig ist, und es ist mog- 
, lich, die Verschlechterung bezuglich des Fahrkomforts zu 
• verhindern, die sonst durch die Schwankung bezuglich 
. des Antriebsdreh moments auftreten wurde. 
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Beschreibung 

Gebiet der Erfindung 

Die vorliegende Erfindung bczicht sich auf ein System 5 
zum Steuern einer Antriebskraft in einem Hybridfahrzeug, 
das mit einer Brennkraftmaschine mit innerer Verbrennung, 
wie beispielsweise einem Benzinmotor oder einem Diesel- 
motor, und einem Elektromotor, wie beispielsweise einem 
Motor oder ein Motor/Generator, die zum Abgeben bzw. 10 
Ausgeben eines Drehmoments durch eine elektrische Ener- 
gic angetrieben wcrden. 

Stand der Technik 

15 

Wie aus dem Stand der Technik wohlbekannt ist, emittiert 
die Brennkraftmaschine mit innerer Verbrennung unver- 
meidlich Abgase. Die Komponenten und die Betrage der 
Abgase hangen vom Betriebszustand bzw. Laufzustand der 
Brennkraftmaschine mit innerer Verbrennung ab. Bci einem 20 
Betriebszeitpunkt mit hoher Last, wenn die Drosseloffnung 
bei einer niedrigen Fahrzeuggeschwindigkeit vergrbBert ist, 
besteht die allgemeine Tendenz, daB die Reinheit der Ab- 
gase und die Brennstofferspamis vermindert wird. In den 
vergangenen Jahren ist auf der anderen Seite der Bedarf 25 
nach Reinheit der Abgase des Fahrzeugs, an dem die Brenn- 
kraftmaschine mit innerer Verbrennung montiert ist, mehr 
und mehr gewachsen. Um diesem Bedarf nachzukommen, 
ist ein Hybridfahrzeug entwickelt worden, das mit der 
Brennkraftmaschine mit innerer Verbrennung und einem 30 
Elektromotor als seine Antriebskraftquelle ausgestattet ist. 
In dem Hybridfahrzeug dieser Art kann die Antriebskraft- 
quelle gemafi dem Betriebszustand oder dem Bedarfszu- 
stand der Antriebskraft gewahlt werden, so daB die Brenn- 
kraftmaschine mit innerer Verbrennung in dem effiziente- 35 
sten Zustand betrieben werden kann. Als Folge davon, kann 
die BrennstofFersparnis bzw. Brennstoffbkonomi besser als 
im Stand der Technik verbessert werden und die Emission 
der sogenannten "Treibhausgase" kann vermindert werden. 

Auf der anderen Seite ist als Typ eines Hybridfahrzeugs 40 
der sogenannte "Parallelhybrid" bekannt, bei dem ein Elek- 
tromotor und ein Energicgcncrator an cinen Kraftubcrtra- 
gungsstrang, wie beispielsweise ein Getriebe oder eine An- 
triebswelle gekoppelt sind und bei dem die Brennkraftma- 
schine mit innerer Verbrennung selektiv bzw. wahlweise an 45 
den Kraftubertragungsstrang durch einen Kopplungsmecha- 
nismus, wie beispielsweise eine Kupplung, gekoppelt wird, 
so daB die Ausgangsenergie bzw. Ausgangsleistung der 
Brennkraftmaschine mit innerer Verbrennung als die An- 
triebsencrgie zum Erzcugcn elektrischer Energie und zum 50 
Antreibcn des Hybridfahrzeugs vcrwendet werden kann. Zu 
einem Zeitpunkt niedriger Fahrzeuggeschwindigkeit, wenn 
die Betriebseffizienz der Brennkraftmaschine mit innerer 
Verbrennung abfallt oder wenn die Brennkraftmaschine mit 
innerer Verbrennung in einen instabilen Betriebszustand 55 
kommt, wird dieses Parallelhybridfahrzeug derart angetrie- 
ben, daB cs durch den Elektromotor lauft, und die Brenn- 
kraftmaschine mit innerer Verbrennung wird gestartet, wenn 
die Fahrzeuggeschwindigkeit auf ein gewisses Niveau an- 
steigt. In diesem Fall kann das Drehmoment des Elektromo- 60 
tors durch eine Anlageeinrichtung bzw. Betatigungseinrich- 
tung, wie beispielsweise eine Kupplung, auf die Brennkraft- 
maschine mit innerer Verbrennung ubertragen werden, so 
daB die Brennkraftmaschine mit innerer Verbrennung ge- 
dreht bzw. in Drehung versetzt und gestartet werden kann, 65 
wenn die Betatigungseinrichtung betatigt wird, wahrend das 
Fahrzeug derart angetrieben wird, daB es mit dem Elektro- 
motor lauft. In dieser Konstruktion kann der Anlasser, der in 



470 Al 

2 

dem allgemeinen Fahrzeug im Stand der Technik verwendet 
worden ist, entfemt werden, wobei die GroBe und das Ge- 
wicht der Antriebseinheit verringert werden. 

Wenn die Brennkraftmaschine mit innerer Verbrennung 
nicht gestartet wird, bevor die Fahrzeuggeschwindigkeit bis 
zu einem bestimmten Grad bzw. Betrag ansteigt, wie es 
oben beschrieben worden ist, so kann der Kopplungsmecha- 
nismus zu einen Zeitpunkt niedriger Fahrzeuggeschwindig- 
keit oder zu einem Startzeitpunkt gelost bzw. freigegeben 
werden, um die Brennkraftmaschine mit innerer Verbren- 
nung von dem Kraftubertragungsstrang zu entkoppeln, so 
daB die Brennkraftmaschine mit innerer Verbrennung in ei- 
nem Stopzustand gelassen werden kann. Ein System fur 
diese Steuerung ist in dem Japanischen Patent mit der Verbf- 
fentlichungsnummer 37411/1997 bekannt. GemaB dieses 
Systems wird die Ausgangsleistung des Elektromotors nicht 
einmal teilweise durch Reibung vergeudet, wie sie beim 
Verbinden der bloBen Drehung der Brennkraftmaschine mit 
innerer Verbrennung auftrate, so daB der Energieverlust 
bzw. Lcistungsverlust verhindert werden kann, um die Encr- 
gieeffizienz zu verbessern. 

In diesem Fall kann die Brennkraftmaschine mit innerer 
Verbrennung, wie beispielsweise ein Benzinmotor oder Die- 
selmotor, mit Kraftstoff gespeist und geztindet werden, so- 
gar in einem Zustand, der eine Geschwindigkeit bzw. Dreh- 
zahl aufweist, die niedriger als das Leerlauf-Niveau ist. In 
diesem Zustand einer niedrigen Geschwindigkeit ist die Ver- 
brennung jedoch nicht stabilisiert, wobei das Ausgangsdreh- 
moment oder die Ausgangsdrehung instabil gemacht wird. 
In diesem System, wie es in der oben genannten Verbffentli- 
chung offenbart ist, ist die Brennkraftmaschine mit innerer 
Verbrennung zu einem Zeitpunkt niedriger Fahrzeugge- 
schwindigkeit von dem Kraftubertragungsstrang abgekop- 
pelt und in einem Stopzustand gelassen. Zusatzlich zu der 
oben genannten Verhinderung des Encrgicvcrlustes ist cs 
deshalb moglich, die Schwankung beziiglich des Antriebs- 
drehmoments und die resultierende Verschlechterung be- 
ziiglich des Fahrkomforts zu verhindern. 

Das System des soweit beschriebenen Standes der Tech- 
nik ist derart ausgelegt, daB die Brennkraftmaschine mit in- 
nerer Verbrennung zu dem Zeitpunkt niedriger Fahrzeugge- 
schwindigkeit vollstandig stillsteht bzw. gcstoppl ist. Wenn 
das Fahrzeug von dem Betriebszustand einer niedrigen 
Fahrzeuggeschwindigkeit beschleunigt wird, wird deshalb 
das Fahrzeug durch die Ausgangsleistung des Elektromotors 
angetrieben, bis die Geschwindigkeit bzw. Drehzahl des 
Elektromotors auf ein Niveau ansteigt, das der Leerlaufge- 
schwindigkeit bzw. Leerlaufdrehzahl der Brennkraftma- 
schine mit innerer Verbrennung entspricht, und die Brenn- 
kraftmaschine mit innerer Verbrennung wird dann an die 
Kraftubertragungsstrang gekoppelt und mit Kraftstoff ge- 
speist, so daB sie gestartet werden kann. Dies macht es un- 
moglich fur die Brennkraftmaschine mit innerer Verbren- 
nung, ein hohes Drehmoment abzugeben, bevor die Ge- 
schwindigkeit bzw. Drehzahl des Elektromotors auf das Ni- 
veau ansteigt, das der Leerlaufgeschwindigkeit bzw. Leer- 
laufdrehzahl der Brennkraftmaschine mit innerer Verbren- 
nung entspricht. Als Folge davon wird viei Zeit benotigt, um 
eine Antriebskraft zu erzeugen, die fur den Bedarf nach ei- 
ner Beschleunigung ausreicht, nachdem der Fahrer einen 
Vorgang fur eine Beschleunigung ausgeflihrt hat. Dies wirft 
den Nachteil auf, daB das Fahrzeug mangelhaft beziiglich 
der Erfordernis nach Beschleunigung ist. 

Wenn das Fahrzeug mit einem hohen Laufwiderstand 
bzw. Betriebswiderstand, der beispielsweise bei einem Stei- 
len Anstieg auftritt, gestartet werden soli, kann die Fahr- 
zeuggeschwindigkeit auf der anderen Seite nicht erhbht 
werden, wenn das Ausgangsdrehmoment des Elektromotors 
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relativ knapp bzw. gering ist. Da die Brennkraftraaschine 
mit innerer Verbrennung in diesem Fall nicht gestartet wer- 
den kann, muB der Antrieb durch den Elektromotor fortge- 
fiihrt werden, wobci cr abcr nicht in dcr Lagc scin kann, dcm 
Bedarf nach Beschlcunigung nachzukommcn, oder wobei cr 5 
den Ladebetrag der Batterie abnormal verringert. 

GemaB des Systems im Stand der Technik wird auBer- 
dem, wenn das Fahrzeug fur einen zwischenzeitlichen Stop 
abgebremst wird, die Brennkraftmaschine mit innerer Ver- 
brennung von dem Kraftubertragungsstrang abgekoppelt 10 
um den Stopzustand zu erreichen. Wenn das Fahrzeug nach 
dem zwischenzeitlichen Stopzustand wicder beschleunigt 
wird kann jedoch die Brennkraftmaschine mit innerer Ver- 
brennung nicht gestartet werden, bis die Geschwindigkeit 
bzw. Drehzahl des Elektromotors das Niveau erreicht, das 15 
der Leerlaufgeschwindigkeit bzw. Leerlaufdrehzahl der 
Brennkraftmaschine mit innerer Verbrennung entspricht. 
Dies wirft den Nachteil auf, daB das Fahrzeug mangelhaft 
beziiglich der Beschleunigung und des diesbezuglichen An- 
sprcchvcrhaltens ist. 20 

Darstellung der Erfindung 

Es ist die Aufgabe der Erfindung, ein Antriebssteuerungs- 
system zum einfachen Starten bzw. Anlassen einer Brenn- 25 
kraftmaschine mit innerer Verbrennung sogar zum Zeit- 
punkt einer niedrigen Fahrzeuggeschwindigkeit gerade nach 
dem Starten eines Hybridfahrzeugs zu schaffen, das mit der 
Brennkraftmaschine mit innerer Verbrennung und mit einem 
Elektromotor als seine Antriebskraftquelle ausgestattet ist. 30 

Es ist eine weitere Aufgabe der Erfindung, den Ruck bzw. 
den StoB, der sonst zum Zeitpunkt des Startens bzw. Anlas- 
sens der Brennkraftmaschine mit innerer Verbrennung oder 
des Koppelns der gestarteten Brennkraftmaschine mit inne- 
rer Verbrennung an den Kraftubertragungsstrang bewirkt 35 
wird, zu verhindern. 

Diese Aufgabe wird durch die Merkmale des Anspruchs 
1, 2, 5, 6, 7, 11, 12 oder 15 gelost. 

GemaB der vorliegenden Erfindung wird eine Antriebs- 
einrichtung zum Koppeln der Brennkraftmaschine mit inne- 40 
rer Verbrennung an den Kraftubertragungsstrang bereitge- 
stellt, um die Brennkraftmaschine mit innerer Verbrennung 
zu drehen bzw. in Drehung zu versetzen, indem ein Kupp- 
lungsmechanismus in einen betatigten Zustand gesteuert 
wird, wobei die Zufuhr von KraftstofT zu der Brennkraftma- 45 
schine mit innerer Verbrennung gestoppt bzw. unterbrochen 
wird, wenn das Hybridfahrzeug derart angetrieben wird, daB 
es durch die Ausgangsleistung des Elektromotors lauft. Als 
Folge davon wird die Brennkraftmaschine mit innerer Ver- 
brennung gcschleppt ("dragged"), wic es genannt wird, 50 
wahrend das Fahrzeug derart angetrieben wird, daB es durch 
die Ausgangsleistung des Elektromotors lauft. Wenn die 
Brennkraftmaschine mit innerer Verbrennung als Antwort 
auf einen Bedarf zum Erhohen der Antriebskraft oder zum 
Erzeugen von elektrischer Energie gestartet werden muB, so 55 
kann sie unmittelbar durch Zufuhr an sie von KraftstofT ge- 
startet bzw. angclasscn werden. Als Folge davon kann ein 
Verzogern als Antwort auf einen derartigen Bedarf vermie- 
den werden. 

In der Erfindung konnen ferner die Brennkraftmaschine 60 
mit innerer Verbrennung und der Kraftubertragungsstrang 
durch Steuern des Kupplungsmechanismus in einen gelo- 
sten Zustand entkoppelt werden, wenn die Fahrzeugge- 
schwindigkeit oder die Eingangsgeschwindigkeit bzw. Ein- 
gangsdrehzahl eines Getriebes bei einem vorbestimmten 65 
oder hoheren Niveau liegen oder wenn das (Jbersetzungs- 
verhaltnis bei einem mittleren oder unteren Niveau unter- 
halb eines vorbestimmten Niveaus liegt, wenn das Hybrid- 



fahrzeug derart angetrieben wird, daB es durch die Aus- 
gangsleistung des Elektromotors lauft. Wahrend das Fahr- 
zeug derart angetrieben wird, daB es durch die Ausgangslei- 
stung des Elektromotors lauft, wird bei dicscr Konslrukuon 
andcrcrscits die Brennkraftmaschine mit innerer Verbren- 
nung dadurch gedreht, daB sie an den Kraftubertragungs- 
strang nur gekoppelt wird, wenn entweder die Fahrzeugge- 
schwindigkeit oder die Eingangsgeschwindigkeit bzw. Ein- 
gangsdrehzahl des Getriebes niedrig ist, oder wenn das 
Ubersetzungsverhaltnis hoch ist. Durch Starten der Zufuhr 
des Kraftstoffs an die Brennkraftmaschine mit innerer Ver- 
brennung, wahrend das Fahrzeug mit dem Elektromotor 
lauft, kann die Brennkraftmaschine mit innerer Verbrennung 
gestartet bzw. angelassen werden, so daB der StoB bzw. 
Ruck, der durch das Starten der Brennkraftmaschine mit in- 
nerer Verbrennung bewirkt wird, leicht verhindert werden 
kann. Da die Geschwindigkeit bzw. Drehzahl der Brenn- 
kraftmaschine mit innerer Verbrennung, die keine Kraft- 
stoffzufuhr hat, niedrig ist, kann ferner der Energieverlust 
untcrdriickt werden. In einem zu diesem gcgensatzlichcn 
Betriebs, d. h., wahrend das Fahrzeug mit der Energie des 
Elektromotors lauft und wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit 
oder die Eingangsgeschwindigkeit bzw. Eingangsdrehzahl 
des Getriebes hoch sind, oder wenn das Ubersetzungsver- 
haltnis niedrig ist, wird die Brennkraftmaschine mit innerer 
Verbrennung von dem Kraftubertragungsstrang abgekoppelt 
und wird gestoppt bzw. angehalten, so daB der Energiever- 
lust, der sonst mit der Drehung der Brennkraftmaschine mit 
innerer Verbrennung einhergehen konnte, nicht auftreten 
wird. Sogar, wenn die Brennkraftmaschine mit innerer Ver- 
brennung gedreht bzw. in Drehung versetzt wird, um gestar- 
tet bzw. angelassen zu werden, kann ferner die Anderung 
beziiglich des Antriebsdrehmoments abgeschwacht werden, 
um einen starkeren Ruck zu verhindern. 

In der vorliegenden Erfindung kann ferner die Geschwin- 
digkeit bzw. Drehzahl der Brennkraftmaschine mit innerer 
Verbrennung bis auf ein vorbestimmtes Niveau begrenzt 
werden, wahrend sie durch die Ausgangsleistung bzw. Aus- 
gangsenergie des Elektromotors gedreht bzw. in Drehung 
versetzt wird. 

Bei dieser Konstruktion kann die Geschwindigkeit der 
Brennkraftmaschine mit innerer Verbrennung, die keine 
KraftstofTzufuhr aufweist, auf ein niedriges Niveau cinge- 
schrankt werden, so daB der Energieverlust aufgrund der 
Reibung in der Brennkraftmaschine mit innerer Verbren- 
nung oder der Kompression bzw. Verdichtung von Luft ver- 
hindert werden kann. Wenn die Geschwindigkeit bzw. Dreh- 
zahl der Brennkraftmaschine mit innerer Verbrennung durch 
Einschranken des Drehmomentiibertragungsvermogens ei- 
nes Kopplungsmcchanismus eingeschrankt bzw. begrenzt 
wird, kann ferner die Drehmomentsschwankung, die mit der 
Drehung der Brennkraftmaschine mit innerer Verbrennung 
einhergeht, davon abgehalten werden, beziiglich des An- 
triebsdrehmoments aufzutreten. 

Wenn das Fahrzeug durch die Ausgangsleistung des Elek- 
tromotors gestartet wird, wird gemaB der Erfindung die 
Brennkraftmaschine mit innerer Verbrennung durch den 
Kupplungsmechanismus an den Kraftubertragungsstrang 
gekoppelt, so daB sie gedreht werden kann, und die Brenn- 
kraftmaschine mit innerer Verbrennung kann gestartet bzw. 
angelassen werden, indem ihr bei einer vorbestimmten Ge- 
schwindigkeit bzw. Drehzahl der KraftstofT zugefuhrt wird, 
und dann von der Kraftubertragungsstrang abgekoppelt wer- 
den. Da die Brennkraftmaschine mit innerer Verbrennung 
durch das Drehmoment (die Ausgangsleistung) des Elektro- 
motors vom Start an gedreht wird, kann sie durch Zufuhr 
von KraftstofT an sie gestartet werden, sogar wenn die Ge- 
schwindigkeit bzw. Drehzahl des Elektromotors oder des 
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Fahrzeugs niedrig sind. Wenn die Verbrennung in der 
Brennkraftmaschine mit innerer Verbrennung kontinuierlich 
verlSuft, wird auf der anderen Seite die Brennkraftmaschine 
mil inncrcr Verbrennung von dem Kraftubertragungsstrang 
abgekoppelt. Als Folge da von isl es moglich, die Sen wan- 5 
kung beziiglich des Antriebsdrehmoments zu verhindern, 
sogar wenn die Verbrennung oder das Ausgangsdrehmo- 
ment nicht slabil sind, weil die Geschwindigkeil bzw. Dreh- 
zahl der Brennkraftmaschine mit innerer Verbrennung nied- 
rig ist. 10 

Hier in der Erfindung kann die Brennkraftmaschine mit 
innerer Verbrennung durch die Anlriebskraft des Elektromo- 
tors gcdrcht und gestartct werden, nachdem sic durch die 
Ausgangsleistung des Elektromotors gestartet worden ist, 
und sie kann dann von der Kraftubertragungsstrang abge- 15 
koppelt werden. Bei dieser Konstruktion ist die Zeitdauer 
bzw. das Zeitintervall zum Antreiben der Brennkraftma- 
schine mit innerer Verbrennung mit Elektromotor verkiirzt, 
um den Energieverlust, der sonst durch die Drehung der 
Brennkraftmaschine mit innerer Verbrennung ohne Kraft- 20 
stoffzufuhr bewirkt werden konnte, zu verhindern. 

Das System der Erfindung kann ebenso derart ausgelegt 
werden, daB der Zeitpunkt, an dem die Verbrennung des 
Kraftstoffs durch Ziinden der Brennkraftmaschine mit inne- 
rer Verbrennung gestartet wird, d. h. wenn die Brennkraft- 25 
maschine mit innerer Verbrennung im Wesentlichen gestar- 
tet wird, auf der Grundlage der Geschwindigkeit bzw. Dreh- 
zahl der Brennkraftmaschine mit innerer Verbrennung, die 
durch den Elektromotor angetrieben werden soli, bestimmt 
werden. Bei dieser Konstruktion kann sie ebenso leicht bei 30 
niedriger Geschwindigkeit des Fahrzeugs oder des Elektro- 
motors gestartet werden und die Schwankung beziiglich des 
Ausgangsdrehmoments des Motors in dem Fall, in dem die 
Brennkraftmaschine bei der niedrigen Geschwindigkeit ge- 
startct wird, tritt nicht beziiglich des Antriebsdrehmoments 35 
auf, so daB die Beeintrachtigung bzw. Verschlechterung im 
Fahrkomfort verhindert werden kann. 

AuBerdem kann in der Erfindung ferner eine Betatigungs- 
steuerungseinrichtung zum wieder Betatigen des gelosten 
Kupplungsmechanismus bereitgestellt werden, so daB die 40 
Geschwindigkeit bzw. Drehzahl der Brennkraftmaschine 
mit innerer Verbrennung cin vorbestimmles Niveau errci- 
chen kann. Durch dicsc Konstruktion konnen die Geschwin- 
digkeiten des Elektromotors und der Brennkraftmaschine 
mit innerer Verbrennung bei dem Zeitpunkt synchronisiert 45 
werden, wenn der Kupplungsmechanismus bestatigt wird, 
so daB der Lauf bzw. Betrieb des Fahrzeugs von dem durch 
den Elektromotor zu dem durch die Brennkraftmaschine mit 
innerer Verbrennung oder dem durch den Elektromotor und 
die Brennkraftmaschine mit innerer Verbrennung geandcrt 50 
bzw. umgcschaltcn werden kann. 

Auf der anderen Seite kann die Erfindung mit einem Me- 
chanismus zum Koppeln der Brennkraftmaschine mit inne- 
rer Verbrennung uber einen Drehmoment- Verbindungs/Ver- 
teilungs-Mechanismus, der in der Lage ist, einen Differenti- 55 
alvorgang durchzufuhren, an den Kraftubertragungsstrang, 
und zum Integricren bzw. Verblockcn des Drehmoment- Ver- 
bindungs/Vertei lungs- Mechanismus versehen werden. Da 
die Obertragung des Drehmoments zwischen der Brenn- 
kraftmaschine mit innerer Verbrennung und dem Kraftiiber- 60 
tragungsstrang durch den Drehmoment- Verbindungs/Vertei- 
lungs-Mechanismus gesteuert werden kann, kann die 
Brennkraflmaschine mil innerer Verbrennung, wie in den 
vorangegangenen einzelnen Konstruklionen, durch den 
Elektromotor sogar zu einem Startzeitpunkt oder zu einem 65 
Zeitpunkt niedriger Fahrzeuggeschwindigkeit gestartet wer- 
den, und der Energieverlust bzw. Leistungsverlust, der sonst 
aufgrund der unntiu'gen Drehung der Brennkraftmaschine 
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mit innerer Verbrennung durch den Elektromotor bewirkt 
werden ktinnte, kann verringert werden. Da der Drehmo- 
ment- Verbindungs/Verteilungs-Mechanismus den Differen- 
tialvorgang ausfuhrt, kann ferner die Geschwindigkeit bzw. 
Drehzahl der Brennkraftmaschine mit innerer Verbrennung 
sogar dann gesteuert werden, wahrend sich das Fahrzeug im 
Stillstand befindet. Dies macht es moglich, das Fahrzeug 
vom Stopzeitpunkt leicht zu starten und zu beschleunigen. 

Die oben genannten und weitere Aufgaben, Vorteile, so- 
wie neue Merkmale der Erfindung werden durch die fol- 
gende detaillierte Beschreibung klar erkennbar, wenn sie 
untcr Bczugnahmc auf die beigefugtc Zcichnung gclesen 
wird. Es sei jedoch ausdriicklich darauf hingewiesen, daB 
die Zeichnung nur zum Zweck der Veranschaulichung dient 
und keine Definition der Grenzen der Erfindung geben soil. 

In der Zeichnung zeigen: 

Fig. 1 eine schematische Darstellung, die die gesamte 
Konstruktion eines Beispiels eines Hybridfahrzeugs zeigt, 
auf das die Erfindung angewendet wird; 

Fig. 2 ein schcmatischcs FluBdiagramm zur Erklarung ei- 
ner DrosselofTnungsanweisungssteuerung und einer Elek- 
tromotordrehmomentsanweisungssteuerung, die in einem 
Antriebs-Steuerungssystem gemaB der Erfindung ausge- 
flihrt werden soli; 

Fig. 3 ein FluBdiagramm zum Erklaren eines Beispiels ei- 
ner Brennkraftmaschinenstart Steuerungsroutine nach dem 
Start des Elektromotors, wie sie in dem Antriebssteuerungs- 
system der Erfindung ausgefuhrt wird; 

Fig. 4 ein FluBdiagramm zum Erklaren eines weiteren 
Beispiels der Brennkraftmaschinenstartsteuerungsroutine, 
nach dem Start des Elektromotors, wie sie in dem Steuersy- 
stem der Erfindung ausgefuhrt wird; 

Fig. 5 ein Zeitdiagramm, das die Anderungen beziiglich 
der Brennkraftmaschinengeschwindigkeit bzw. -drehzahl 
und der Eingangsgcschwindigkcit bzw. Eingangsdrchzahl 
des Getriebes darstellt, wenn die Steuerung, wie sie in Fig. 3 
oder Fig. 4 gezeigt ist, ausgefuhrt wird; 

Fig. 6 eine Schematische Darstellung, die einen Antriebs- 
mechanismus des Hybridfahrzeugs zeigt, auf den die Erfin- 
dung angewendet wird; 

Fig. 7 eine Tabelle, die die Betriebsmodi, die in dem in 
Fig. 6 gezeigten Antriebsmechanisrnus cingestellt werden 
sollen, auffuhrt; 

Fig. 8 ein FluBdiagramm zum Erklaren eines Beispiel s 
der Brennkraflmaschinenstartsteuerungsroutine nach dem 
Start eines Elektromotor, wie sie in dem Antriebssteue- 
rungssystem der Erfindung fur den in Fig. 6 gezeigten An- 
triebsmechanisrnus ausgefuhrt wird; 

Fig. 9 ein FluBdiagramm zum Erklaren eines weiteren 
Beispiels der Brcnnkraftmaschinenstartsteuerungsroutinc, 
nach dem Start eines Elektromotor, wie sie in dem Antricbs- 
steuerungssystem der Erfindung fur den in Fig. 6 gezeigten 
Antriebsmechanisrnus ausgefuhrt wird; 

Fig. 10 ein Zeitdiagramm, das die Anderungen beziiglich 
der Brennkraftmaschinengeschwindigkeit bzw. -drehzahl, 
der Eingangsgeschwindigkeit des Getriebes und der Ge- 
schwindigkeit bzw. Drehzahl des Elcktromotor/Gencrators 
darstellt, wenn die Steuerung von Fig. 8 oder 9 ausgefuhrt 
wird; 

Fig. 11 ein FluBdiagramm, das eine Steuerungsroutine 
zum AusfUhren oder nicht AusfUhren des sogenannten 
"Freilaufens" der Brennkraftmaschine mit innerer Verbren- 
nung in Obereinstimmung mit den Betriebsbedingungen 
darstellt; 

Fig. 12 ein Zeitdiagramm, das den Fall darstellt, indem 
die Geschwindigkeit bzw. Drehzahl der Brennkraftmaschine 
mit innerer Verbrennung bei einem vorbestimmten Wert ge- 
halten wind, indem die Eingangskupplung durch eine Steue- 
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rung mit Ruckkopplung in einem Schlupfzustand gehalten 
wird; 

Fig. 13 ein nuBdiagramm, das eine Steuerungsroutine 
zum Begrcnzen eincr Schlupfstcucrung dcr Eingangskupp- 
lung darstellt; 5 

Fig. 14 ein Zeitdiagramm, das den Fall darstellt, indem 
die sogenannte "Bereitschaftssteuerung" der Eingangskupp- 
lung ausgefuhrt wird, wenn eine Brennkraftmaschine ange- 
halten wird; 

Fig. 15 ein FluBdiagramm zum Erklaren eines Beispiels 10 
der Brennkraftmaschinensteuerung, wenn das Fahrzeug an- 
gehalten bzw. gestoppt wird; und 

Fig. 16 ein FluBdiagramm, das ein Beispiel der Steue- 
rungsroutine zum Steuem der Brennkraftmaschinenge- 
schwindigkeit bzw. -drehzahl durch den Elektromotor/Ge- 15 
nerator auf einen vorbestimmten Wert darstellt, wenn eine 
Brennkraftmaschine angehalten wird. 

Die Erfindung wird rnit Bezug auf die beigefugte Zeich- 
nung detaiiliert beschrieben. Die Erfindung bezieht sich auf 
ein Antriebstcuerungssystem fur ein Hybridfahrzeug, das 20 
ein Elektromotor und eine Brennkraftmaschine mit innerer 
Verbrennung als seine Antriebskraflquellen verwendet. 
Hierbei ist eine Brennkraftmaschine mit innerer Verbren- 
nung, kurz gesagt, eine Antriebskraftquelle zum Abgeben 
bzw. Ausgeben von Energie bzw. Leistung durch Verbren- 25 
nen von Kraftstoff, die durch einen Benzinmotor, einen Die- 
selinotor oder einen Gasmotor, der einen gasfbrmigen Kraft- 
stoff, wie beispielsweise Wasserstoffgas verwendet, spezifi- 
ziert wird und die nicht nur durch eine sich hin und her be- 
wegenden Maschine, sondern auch durch eine Turbinenma- 30 
schine klassifiziert wird. Ferner wird die Brennkraftma- 
schine mit innerer Verbrennung im Folgenden mit "Brenn- 
kraftmaschine" bzw. "Motor" abgekurzt. 

Auf der anderen Seite ist der Elektromotor, kurz gesagt, 
eine Antriebskraftquelle, die clektrisch angetrieben wird, 35 
und Energie bzw. Leistung abzugeben bzw. auszugeben. Der 
Elektromotor wird durch eine Vielzahl von Motoren spezifi- 
ziert, beispielsweise einem Synchronmotor in der Ausfuh- 
rung mit einem feststehenden Magnet oder einem Gleich- 
strommotor und ferner durch einen Elektromotor/Generator, 40 
der durch eine externe Energiequelle angetrieben wird, urn 
clektrische Energie zu erzeugen, Femcr kann der Elektro- 
motor mit einem Energiegcnerator verwendet werden. Hier 
wird der Elektromotor durch einen Elektromotor/Generator 
veranschaulicht. 45 

Das Hybridfahrzeug, auf das die Erfindung angewendet 
wird, ist von dem Typ, bei dem der Motor durch die Aus- 
gangsleistung des Elektromotors gedreht wird und durch 
Zufuhr von Kraftstoff an sie gestartet wird, wenn seine Ge- 
schwindigkeit bzw. Drehzahl ein vorbestimmtes Niveau cr- 50 
rcicht. Kurz gesagt, das Hybridfahrzeug ist von dem soge- 
nannten "Parallel typ", bei dem der Motor und der Elektro- 
motor zusammen an den Kraftubertragungsstrang fiir den 
Betrieb gekoppelt sind, so daB es mit den einzelnen Aus- 
gangsleistungen des Motors und des Elektromotors laufen 55 
kann. 

Dcr Kraftubertragungsstrang bzw. die Encrgicubcrtra- 
gungsleitung ist kurz gesagt ein Mechanismus zum Obertra- 
gen der Antriebskraf t auf die Antriebsrader und kann mit ei- 
nem Getriebe versehen sein oder nicht. Bei dem Getriebe 60 
kann der Kraftubertragungsstrang die Antriebskraft steuern. 
Ferner kann das Getriebe sowohl durch ein manuelles Ge- 
triebe zum manuellen Andern des t)bersetzungsverhaltnis- 
ses oder durch ein automatisches Getriebe bzw. Automauk- 
getriebe zum Andern des t)bersetzungsverhaltnisses in 65 
Ubereinstimmung mit dem Laufeustand bzw. Betriebszu- 
stand, wie beispielsweise der Fahrzeuggeschwindigkeit oder 
der Motorlast, veranschaulicht werden. Das Getriebe kann 



nicht nur durch ein gestuftes Getriebe zum stufenweise An- 
dern des tJbersetzungsverhaltnisses, sondern auch durch ein 
kontinuierlich veranderbares Getriebe zum kontinuierlichen 
Verandem des Ubcrsctzungsverhaltnisses veranschaulicht 
werden. Im folgenden wird ein Beispiel des Antricbsstcuc- 
rungssystems unter Verwendung des Automatikgetriebes 
beschrieben werden. 

Bei diesem Kraftubertragungsstrang kann ferner ein Me- 
chanismus, wie beispielsweise ein Planetengetriebemecha- 
nismus, verwendet werden, bei dem ein Differentialvorgang 
durch Kombinieren von drei Rotationselementen gegeben 
ist. Durch Verbinden des Elektromotors mit einem bclicbi- 
gen Rotationsclcmcnt und des Motors mit einem anderen 
Rotauonselement kann die Ausgangsleistung des Elektro- 
motors und die Ausgangsleistung des Motors verbunden 
bzw. vereinigt und abgegeben werden und die Ausgangslei- 
stung des Motors kann abgegeben werden, um auf der einen 
Seite das Fahrzeug anzutreiben und auf der anderen Seite 
den Elektromotor zur Energieerzeugung anzutreiben. Somit 
kann ein Mechanismus zum Durchfuhren des Diffcrcntial- 
vorgangs zum Vereinigen bzw. Verbinden und zum Verteilen 
des Drehmoments dienen. 

Fig. 1 zeigt eine schematische Blockdarstellung, die ein 
Antriebssteuerungssystem gemaB der Erfindung darstellt. 
Eine Brennkraftmaschine 1 ist an seiner Ausgangsquelle 
(oder Kurbeiwelle) 2 iiber die Eingangskupplung 5 mit einer 
Drehwelle 4 eines Motors/Generators bzw. Elektromotor/ 
Generators (MG) 3 verbunden. Die Eingangskupplung 5 
entspricht einem Kupplungsmechanismus in der Erfindung. 
Genauer gesagt, kann die Eingangskupplung 5 durch eine 
Reibungskupplung des Typs dargestellt werden, bei dem 
Reibscheiben durch einen Oldruck miteinander in Kontakt 
gebracht werden, um ein Drehmomentubertragungsvermo- 
gen zu erlangen, das bei einer Zufuhr von Oldruck ansteigt, 
und kann ferner durch eine Mehrscheiben-Basskupplung 
veranschaulicht werden, Es ist eine (nicht dargestellte) 
Steuerungseinheit zur elektrischen Steuerung des Oldrucks, 
der der Eingangskupplung 5 zugefuhrt werden soli und der 
Beaufschlagung/Freigabe des Oldrucks, vorgesehen. 

Der Motor 1 nach Fig. 1 ist von dem Typ, bei dem die 
ZUndzeitpunkteinstellung bzw. Zundsteuerung, die Kraft- 
stoffzufuhrratc (oder die Kraftstoffeinsprityxate), die Lccr- 
laufgcschwindigkcit bzw. -drehzahl, die Ventilsteucrung, 
die Drosseloffnung usw. elektrisch gesteuert werden, und ist 
mit einer eiektronischen Steuerungseinheit (oder Motor- 
ECU) 6 fiir diese Steuerungsvorgange versehen. Diese elek- 
tronische Steuerungseinheit 6 ist eine Vorrichtung, die 
hauptsachlich als Mikrocomputer ausgefuhrt ist und ist der- 
art ausgefuhrt, um Daten aufzunehmen, die die Ansaugluft- 
rate, die Gaspcdalstellung, die Motorwassertempcratur und 
die Motorgcschwindigkeit NE umfassen, um dadurch die 
gesteuerten Variablen, wie beispielsweise die ZUndzeit- 
punkteinstellung oder die Drosseloffnung auf der Grundlage 
der vorher gespeicherten Daten und der Daten, die als Pro- 
gramme eingegeben worden sind, zu bestimmen und auszu- 
geben. 

Der Elektromotor/Generator 3 ist mit eincr wohlbekann- 
ten Struktur versehen, bei der ein Rotor, der mit der Dreh- 
welle 4 einstuckig ausgebildet ist, an der inneren Seite eines 
Stators, der eine Spule aufweist und der mit einem Resolver 
bzw. Drehmelder zum Erfassen der Drehung des Rotors aus- 
gestattet ist, drehbar gelagert ist. Der Elektromotor/Genera- 
tor 3 ist derart ausgefuhrt, daB der Rotor vorwarts/ruckwarts 
gedreht wird, wahrend das Drehmoment durch Steuem der • 
Elektrizitat der Spule gesteuert wird, und derart, daB eine 
elektromotorische Kraft durch Drehen des Rotors mittels ei- 
ner auBeren Kraft erzeugt wird. Um den Elektromotor/Ge- 
nerator zu steuem, ist eine eleklrische Steuerungseinheit 
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(MG-ECU) 7 bereitgestellt, die hauptsachlich als Mikro- 
computer ausgeftihrt ist. In diese elektronische Steuerungs- 
einheit 7 werden die Steuerungsdaten, z. B. die Geschwin- 
digkeit bzw. Drehzahl NM dcs Elcktromotors/Gcnerators 3, 
d. h., die Elcktromotorgcschwindigkeit bzw. -drehzahl ein- 5 
gegeben. 

Es ist femer eine Batterie 8 fur die Zufuhr von elektri- 
schen Strom zu dem Elektromotor/Generator 3 und zum 
Aufnehmen bzw. Aufbewahren der elektrischen Energie, die 
in dem Elektromotor/Generator 3 erzeugt wird, vorgesehen. 10 
Um das Laden/Entladen der Batterie 8 zu steuern, ist eine 
clcktrischc Steuerungseinheit (oder BaUcrie-ECU) 9 bereit- 
gestellt, die hauptsachlich als Mikrocomputcr ausgeftihrt ist. 

Mit der Drehwelle 4 des Elektromotor/Generators 3, der 
wie oben erwahnt ausgefuhrt ist, ist eine Eingangswelle 11 15 
eines Getriebes 10 verbunden. Als dieses Getriebe 10 ist in 
dem Beispiel von Fig, 1 ein Automatikgetriebe in der Aus- 
ftihrung mit elektronischer Steuerung angenommen, bei 
dem das Obersetzungsverhaltnis auf der Grundlage des 
Laufzustands bzw. Bctriebszustand gesteuert wird. Genauer 20 
gesagt, ist das Getriebe 10 derart ausgefuhrt, da6 es das 
Ubersetzungsverhaltnis auf der Grundlage der Daten, wie 
beispielsweise der Drosseloffnung, der Fahrzeuggeschwin- 
digkeit, des Schaltschemas oder des Schaltbereichs be- 
stimmt, und daB es eine (nicht dargestellte) Reibungsein- 25 
griffsvorrichtung, wie beispielsweise die Kupplung oder die 
Bremse, durch den Oldruck steuert, um dadurch das Ober- 
setzungsverhaltnis einzustellen bzw. festzusetzen. Fiir diese 
Steuerung ist eine elektronische Steuerungseinheit (TM- 
ECU) 12 vorgesehen. 30 

Ferner ist eine Ausgangswelle 13 des Getriebes 10 mit ei- 
ner Geienkwelle 14 und einem Achsubersetzungsgetriebe 
bzw. -untersetzungsgetriebe 15 verbunden, um die Rader 16 
anzutreiben. Deshalb entspricht der tjbertragungsstrang von 
der Drehwelle 4 des Elektromotor/Generators 3 tiber das 35 
Getriebe 10 zu den Antriebsradern 16 dem Kraftubertra- 
gungsstrang bzw. der Energieubertragungsleitung der Erfin- 
dung. 

Die einzelnen elektronischen Steuerungseinheiten 6, 7, 9 
und 12 sind derart mit einer Hybridsteuerungseinrichtung 40 
(HV-ECU) 17, die hauptsachlich als Mikrocomputer ausge- 
fuhrt ist, verbunden, um uber die Daten rnitcinander zu kom- 
muniziercn bzw. in Vcrbindung zu treten, Diese Hybrid- 
steuerungseinheit 17 ist derart ausgelegt, daB sie das Betati- 
gen/Losen und das Drehmomentubertragungsvermogen der 45 
Eingangskupplung 5, die Zeiteinstellung und die Rate der 
Kraftstoffzufuhr an den Motor 1, den Antrieb/die Regenera- 
tion und das Ausgangsdrehmoment des Elektromotor/Gene- 
rators 3 und das Obersetzungsverhaltnis des Getriebes 10 
gemeinsam bzw. zusammen steuert, um dadurch die An- 50 
tricbskraft des Hybridfahrzeugs zu stcucm. Genauer gesagt, 
ist die Hybridsteuerungseinheit 17 mit Programmen zum 
Eingeben/Ausgeben und Verarbeiten der Daten, die fur jene 
Steuerungsvorgange notwendig sind, versehen. 

Das Hybridfahrzeug ist mit dem Hauptaugenmerk auf die 55 
Verbesserung der Brennstoffokonomie bzw. Brennstoffer- 
spamis und die Reinheit der Abgase entwickelt worden. 
Deshalb wahlt das Hybridfahrzeug die Antriebskraftquellen 
als Antwort auf den Laufzustand bzw. Betriebszustand, so 
daB es bei einer niedrigen Fahrzeuggeschwindigkeit mit der 60 
Ausgangsleistung des Elektromotors I3uft, mit der Aus- 
gangsleistung des Motors, wenn es bei einer konstanten Ge- 
schwindigkeit, die hoher als ein vorbestimmtes Niveau ist, 
fahrt und mit den Ausgangsleistungen des Motors und des 
Elektromotors, wenn eine hohere Antriebskraft verlangt 65 
wird. Wenn das (nicht dargestellte) Beschleunigungspedal 
bzw. Gaspedal zum Startzeitpunkt tief niedergedrtickt bzw. 
betatigt wird, um eine groBe Antriebskraft zu erreichen. 
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muB der Motor 1 gestartet werden, um die Antriebskraft so- 
gar bei einer niedrigen Fahrzeuggeschwindigkeit oder einer 
niedrigen Geschwindigkeit bzw. Drehzahl des Elektromo- 
tors zu crhohen. 

Im folgenden werden Bcispiclc der Steuerung beschric- 
ben, die in dem Antriebssteuerungssystem der Erfindung 
ausgefuhrt werden soilen. Zuerst zeigt Fig. 2 eine Vorgangs- 
routine bzw. Betriebsroutine der Drosseloffnung und des 
Drehmoments (oder MG-Drehmoments) des Elektromotor/ 
Generators 3, wenn das Gaspedal zum Startzeitpunkt tief 
niedergedriickt wird. Genauer gesagt, werden dann das 
Drehmoment des Elektromotor/Generators 3 und das Dreh- 
moment, das in dem Motor 1 erzeugt werden soli, auf der 
Grundlage der Gaspedalstellung (d. h. der Senkungswinkel 
bzw. der Winkel des Niederdriickens des Gaspedals) berech- 
net (bei Schritt SI). Diese Berechnung kann beispielsweise 
durchgefuhrt werden, indem der Drehmomentwert gelesen 
bzw. eingelesen wird, der zuvor in der Form einer Darstel- 
lung bzw. Abbildung ("map"), die der Gaspedalstellung ent- 
spricht, gespeichert worden ist. 

Daraufhin wird ein Anweisungssignal ausgegeben (bei 
Schritt S2), um die Drosseloffnung, die zum Abgeben bzw. 
Ausgeben des bei Schritt S 1 bestimmten Brennkraftmaschi- 
nendreh moments notwendig ist, einzustellen. Ferner wird 
ein Anweisungssignal an den Elektromotor/Generator 3 aus- 
gegeben (bei Schritt S3), so daB der Elektromotor/Generator 
3 das bei Schritt SI bestimmte Drehmoment abgeben kann. 

Auf der anderen Seite werden ein Start des Fahrzeugs, der 
durch die Betatigung des Gaspedals bewirkt wird, und ein 
Start des Motors 1 zum Abgeben eines gewunschten bzw. 
verlangten Antriebsdrehmoments gesteuert, wie es in Fig. 3 
gezeigt ist. Dabei wird zuerst entschieden ,(bei Schritt Sll), 
ob sich das Fahrzeug in einem angehaltenen Zustand bzw. 
Stopzustand oder in einem Startzustand befindet oder nicht. 
Diese Entscheidung kann auf der Grundlage dcs AN/AUS- 
Signals oder des Fahrzeuggeschwindigkeitssignals eines 
(nicht dargestellten) Startsch alters getroffen werden. In die- 
sem Fall wird ferner die Eingangskupplung 5 gelost und der 
Motor 1 wird angehalten bzw. gestoppt. 

Wenn die Antwort in Schritt Sll NEIN ist, wird diese 
Routine ohne irgendeine Steuerung ubersprungen. Wenn die 
Antwort in Schritt Sll JA ist, so wird andererseits die Ein- 
gangskupplung 5 bestatigt (bei Schritt SI 2). Wenn das Fahr- 
zeug durch die Ausgangsleistung des Elektromotor/Genera- 
tors 3 gestartet werden soil, so wird genauer gesagt die Ein- 
gangskupplung 5 betatigt, um das Drehmoment von dem 
Elektromotor/Generator 3 zu dem Motor 1 zu ubertragen, 
um den Motor 1 zu drehen. 

Nachdem das Fahrzeug somit gestartet worden ist, wah- 
rend der Motor 1 geschlcppt wird (oder sich frei drcht), wie 
man dazu sagt, wird entschieden (Schritt SI 3), ob die Ge- 
schwindigkeit bzw. Drehzahl NE des Motors 1 hoher als ein 
vorbestimmtes Bezugsniveau a ist oder nicht. Diese Be- 
zugsgeschwindigkeit bzw. -drehzahl a ist im Allgemeinen 
niedriger als die Leerlaufgeschwindigkeit bzw. -drehzahl, 
bei der der KraftstofT in dem Motor 1 kontinuierlich ver- 
brannt wird, auch wenn dies unstabil vonstattcn gent, indem 
der Kraftstoff dem Motor zugefuhrt wird und dieser geziin- 
det wird, wie es qualitativ beschreibbar ist, so daB der Motor 
1 in die Lage versetzt wird, seine Rotation bzw. Drehung aus 
eigener Kraft fortzufiihren. 

Wenn die Antwort in Schritt S13 NEIN ist, so ist daher 
der Motor 1 nicht in dem Zustand, indem er in der Lage ist, 
sich selbst zu ziinden, so daB die Routine ohne irgend eine 
Steuerung zuruckgefuhrt wird. Wenn die Antwort in Schritt 
S 1 3 JA ist, so wird auf der anderen Seite dem Motor 1 Kraft- 
stoff zugefuhrt und er wird gezundet (bei Schritt S14). Da- 
nach wird entschieden (bei Schritt S 15), ob die Ziindung des 
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Motors 1 abgeschlossen bzw. beendet worden ist oder nicht. 

Diese Entscheidung beziigl. der Beendigung der Zundung 
in Schritt S15 dient kurz gesagt dazu, ob der wesentliche 
Start des Motors 1, d. h., die Vcrbrcnnung des Kraftstoffs, 
fortgcfuhrt wird und sie kann im einzelnen auf der Grund- 5 
lage entweder des Ausgarigsdrehmoments des Motor 1 oder 
des verstrichenen Zeitintervall vom Start der Brennstoffzu- 
fuhr oder der Zundsteuerung bei Schritt S14 an getroffen 
werden. Altemauv dazu kann die Entscheidung auf der 
Grundlage der Anderung eines Stromwerts getroffen wer- 10 
den, der durch die Verringerung der Last von dem Elektro- 
motor/Generator 3 aufgrund des Starts des Motors 1 bcwirkt 
wird. 

Wenn die Antwort in Schritt S 15 NEIN ist, wird die Rou- 
tine zuruckgefuhrt, weil der wesentliche Start des Motors 1 15 
nicht abgeschlossen ist. Wenn die Beendigung der Zundung 
die Antwort JA bei Schritt S\s ausgibt, so wird auf der ande- 
ren Seite die Eingangskupplung 5 zeitweise gelost und der 
Oldruck wird derart gesteuert (bei Schritt S 16), daB die Mo- 
torgcschwindigkeit bzw. -drehzahl NE cin Niveau annimmt, 20 
das auf der Basis der Drosseloffnung und der Gaspedalstel- 
lung vorbestimmt worden ist. Genauer gesagt, wird der Mo- 
tor 1 zeitweise von der Energieubertragungsleitung durch 
losen der Eingangskupplung 5 entkoppelt, weil die Zundung 
des Motors 1 bei einer derartigen niedrigen Geschwindig- 25 
keit durchgefuhrt wird, daB die unstabile Verbrennung in 
den Motor 1 vorherrscht oder daB das Ausgangsdrehino- 
ment in hohem MaBe schwankt. Aus Folge davon wird die 
Schwankung beziigl. des Ausgangsdrehrnoments, das durch 
die Instability beziigl. der Verbrennung in dem Motor 1 be- 30 
wirkt wird, nicht an die Energieubertragungsleitung ubertra- 
gen werden, wobei dadurch eine Schwankung bezugl. der 
Antriebskraft und die sich ergebende Beeintrachtigung bzw. 
Verschlechterung bezugl. des Fahrkomforts des Fahrzeugs 
verhindcrt werden kann. 35 

Auf der anderen Seite wird die Eingangskupplung 5, 
nachdem sie zeitweise gelost worden ist, wieder betatigt und 
das Drehmomentubertragungsvermogen wird durch den Ol- 
druck derart gesteuert, daB die Motorgeschwindigkeit bzw. - 
drehzahl NE weder ubermaBig ansteigen noch fallen kann, 40 
was andererseits durch eine ubermaBig hohe Last ausgelost 
werden konnte. Diese Steuerung der Kraft zum Bctatigcn 
der Eingangskupplung 5 kann durch Hochfahren des ange- 
zeigten Oldrucks gemaB eines vorbestimmten Gradienten 
und dann durch Halten des Oldrucks auf einem konstanten 45 
Niveau ausgefuhrt werden. Genauer gesagt, kann der Druck 
der Eingangskupplung 5 durch ein Ausgangssignal eines 
elektromagnetischen Ventils gesteuert werden, das einen 
AusgangsSldruck aufweist, der sich mit einem elektrischen 
Signal (bei einem Bctricbsverhaltnis oder einem Stromwert) 50 
andcrt. Ein wcitercs Beispicl der Steuerung der Kraft zum 
Bestatigen bzw. Einriicken der Eingangskupplung 5 ist eine 
Steuerung mit RUckkopplung des Oldrucks der Eingangs- 
kupplung 5. Bei dieser Steuerung mit RUckkopplung wird 
das Sollniveau der Motorgeschwindigkeit bzw. -drehzahl 55 
NE, das durch wieder Bestatigen der Eingangskupplung 5 
cingestellt wird, durch das Leerlaufniveau oder der glcichen 
veranschaulicht, so daB der Oldruck der Eingangskupplung 
5 gemaB der Abweichung zwischen der augenblicklich er- 
faBten Motordrehzahl NE und dem Sollniveau gesteuert 60 
wird. Als Folge davon wird die Eingangskupplung 5 in ei- 
nen Zwischenzustand eingestellt, d. h., einen teilweise beta- 
tigten Zustand zwischen den vollstandig betatiglen und voll- 
standig gelosten Zustanden. 

Es wird dann entschieden bei Schritt S17, ob die Motor- 65 
drehzahl NE und die Elektromotordrehzahl NM im wesent- 
lichen gleich sind oder nicht. Die Routine wird dann zuruck- 
gefuhrt, wenn die Antwort bei S 17 NEIN ist, aber die Ein- 
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gangskupplung 5 wird dann vollstandig betatigt (bei Schritt 
SI 8), wenn die Antwort J A ist. Wenn diese zwei Drehzahlen 
NE und NM synchronisiert sind, so wird genauer gesagt die 
Drchandcrung bzw. Rotationsanderung, die mit der vollstan- 
digcn Verbindung des Motors 1 mit der Energieubertra- 
gungsleitung einhergeht, nicht abrupt auftreten, so daB der 
Ruck verhindert wird, und die Ausgangsleistung des Motors 
1 wird vollstandig in die Energieubertragungsleitung uber- 
tragen, so daB eine notwendige und ausreichende Antriebs- 
kraft erhalten werden, wie es fur den Lauf bzw. Betrieb ver- 
langt worden ist. 

Durch die in Fig. 2 gezeigtc Steuerung wird deshalb der 
Motor in dem Zustand niedriger Geschwindigkeit gerade 
nach dem Start des Fahrzeugs gestartet bzw. angelassen. Als 
Folge davon kann die Ausgangsleistung des Motors 1 als die 
Antriebskraft verwendet werden, sobald eine hohe Antriebs- 
kraft in dem Zustand niedriger Geschwindigkeit verlangt 
wird, so daB der Bedarf nach der Antriebskraft schnell und 
vollstandig erfullt werden kann. Obwohl der Motor 1 somit 
in dem Zustand niedriger Geschwindigkeit bzw. Drehzahl 
des Fahrzeugs und in dem Zustand niedriger Geschwindig- 
keit des Elektromotor/Generators 3 gestartet wird, wird der 
Motor 1 von der Energieubertragungsleitung abgekoppelt, 
wahrend der Motor 1 eine unstabile Verbrennung aufweist, 
die eine groBe Schwankung bezugl. des Motordrehmoments 
bewirkt. Als Folge davon tritt diese Motordrehmoment- 
schwankung als die Schwankung bezugl, des Antriebsdreh- 
moments nicht auf, so daB die Beeintrachtigung bzw. Ver- 
schlechterung bezugl. des Fahrkomforts des Fahrzeugs ver- 
hindert werden kann. GemaB der in Fig. 2 gezeigten Steue- 
rung kann deshalb die Motorausgangsleistung als die An- 
triebskraft sogar bei einem Start des Fahrzeugs an einer stei- 
len Steigung verwendet werden, so daB nicht nur die Be- 
schleunigung an der steilen Steigung durchgefuhrt werden 
kann, sondern eine ubcrmaBigc Entladung der Batterie 8, die 
sonst durch einen langen Lauf bzw, Berieb des Elektromo- 
tor/Generators 3 bewirkt wird, auch im Vorhinein verhindert 
werden kann. 

Hierbei ist das Antriebssteuerungssystem der Erflndung 
derart ausgelegt, daB es die Steuerung ausfuhrt, in der der 
Motor 1 bei einen niedrigen Fahrzeuggeschwindigkeit oder 
einer niedrigen Elektromotorgeschwindigkeit bzw. -dreh- 
zahl gerade nach dem Start des Fahrzeugs gestartet wird, so 
daB dessen Abgabedrehmoment wirksam zur Beschleuni- 
gung des Fahrzeugs verwendet werden kann. Deshalb kann 
der Start bzw. das Anlassen des Motors 1 bei der niedrigen 
Fahrzeuggeschwindigkeit oder der niedrigen Elektromotor- 
geschwindigkeit gerade nach dem Fahrzeugstart ausgeflihrt 
werden. Fig. 4 zeigt ein Beispiel der Steuerung, bei der der 
Motor 1 zucrst gerade vor der Zundung gedreht wird. Wenn 
die in Fig. 4 gezeigte Steuerung ausgefuhrt werden soli, 
wird deshalb beim Start des Fahrzeugs die Eingangskupp- 
lung 5 gelost und der Motor 1 wird angehalten. 

In Fig, 4 wird zuerst entschieden (bei Schritt S21), ob die 
Motorgeschwindigkeit bzw. -drehzahl NM nach dem Start 
des Fahrzeugs hoher als eine vorbestimmte erste Bezugs- 
drehzahl oti ist oder nicht. Diese Bczugsdrehzahl oti ist un- 
gefahr ein Minimalniveau oder geringfugig geringer als das 
Mini main iveau, bei dem der Motor im wesentlichen gestar- 
tet werden kann, und ist durch ungefahr 100 U/min (Umdre- 
hungen pro Minute) veranschaulicht. 

Wenn die Antwort in diesem Schritt S21 NEIN, wird die 
Routine ohne irgendeine Steuerung zuruckgefuhrt. Wenn 
die Antwort in Schritt S21 JA ist, wird andererseits die Ein- 
gangskupplung 5 gleichmaBig bzw. ruckfrei betatigt (bei 
Schritt S22). Als diese Eingangskupplung 5 kann eine Rei- 
bungskupplung zum Obertragen des Drehmoments durch 
die Reibungskraft verwendet werden, so daB das Drehmo- 
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ment, das ubertragen werden soli, durch allmahliches Erho- 
hen des Drucks, urn die Reibscheiben in Kontakt zu bringen, 
d. h., durch allmahliches Erhbhen des AnpreBdrucks (bezgl. 
des Oldrucks), glcichmaBig erhoht wird. Durch Ausfiihren 
der Steuerung in Schritt S22 wird dcshalb das Drehmomcnt 5 
allmahiich an den Motor 1 ubertragen, so daB die Geschwin- 
digkeit NE des Motors 1 ansteigt. In diesem Fall steigt fer- 
ner der Teil des Elektromotordrehmoments, der zum Drehen 
des Motors 1 verwendet wird, gleichmaBig an, um die Ande- 
rung beziigl. des Antriebsdrehmoments derart zu Vergleich- 10 
maBigen ist, daB der Ruck im Vorhinein vermieden werden 
kann. 

Daraufhin wird entschieden (in Schritt S23), ob die Mo- 
torgeschwindigkeit NE groBer als ein vorbestimmtes zwei- 
tes Bezugsniveau Oil ist oder nicht. Dieses zweite Bezugsni- 15 
veau a2 entspricht der Minimalgeschwindigkeit bzw. -dreh- 
zahl die durch 200 bis 300 U/min veranschaulicht wird, bei 
der die sogenannte "autonome bzw. selbstandige Drehung" 
des Motors 1 errnoglicht wird, um die Verbrennung in dem 
Motor 1 durch Zufuhr von Kraftstoff in den Motor 1 und 20 
durch dessen Zundung fortzufuhren. Wenn die Antwort in 
diesem Schritt S23 NEIN ist, wird die Routine zuriick ge- 
fuhrt, weil die Antwort nur bedeutet, daB die Startbedingung 
des Motors 1 nicht hergestellt ist. Wenn die Antwort in die- 
sem Schritt S23 JA ist, wird andererseits dem Motor 1 Kraft- 25 
stoff zugefuhrt und er wird gezundet (bei Schritt S24). Die 
Steuerung dieses Schritts S24 ist ahnlich, wie des oben er- 
wahnten Schritts S 14 von Fig. 3. 

Von jetzt an gilt: Die Entscheidung beziigl. der Beendi- 
gung der Zundung (bei Schritt S25) wird wie bei Schritt Sis 30 
ausgefuhrt; das zeitweise Losen der Eingangskupplung 5 
und die darauf folgende wieder Betatigen der Eingangs- 
kupplung 5 (bei Schritt S26) zum Halten der Motorge- 
schwindigkeit NE auf einem vorbestimmten Niveau auf der 
Grundlagc der Drosscloffnung und der Gaspcdalstcllung 35 
werden wie Schritt S16 ausgefuhrt; die Entscheidung uber 
den Synchronismus (bei Schritt S27) zwischen der Motorge- 
schwindigkeit NE und der Elektromotorgeschwindigkeit 
NM wird bei Schritt S17 ausgefuhrt; und das vollstandige 
Betatigen (bei Schritt S28) der Eingangskupplung 5 wird 40 
wie bei Schritt S 18 ausgefuhrt. 

In der in Fig. 4 gezeigten Steuerung wird genauer gesagt, 
nachdem das Fahrzcug durch die Elcktromotorausgangslci- 
stung gestartet worden ist, der Motor 1 von der Energieuber- 
tragungsleitung abgekoppelt, bis die Elektromotorge- 45 
schwindigkeit NM das Niveau erreicht, das in der Lage ist, 
den Motor 1 im wesentlichen zu starten. Als Folge da von 
wird der Motor 1 nicht in den sogenannten "Schleppzu- 
stand" gerade nach dem Start des Fahrzeugs gebracht, so 
daB der vcrschwcnderische Verbrauch der Encrgie bzw. Lei- 50 
stung vermieden wird, um die Kraftstoffokonomic bzw. die 
Kraftstofferspamis des Fahrzeugs vorteilhafterweise zu ver- 
bessern. Der Motor 1 wird ferner bei einer niedrigeren Ge- 
schwindigkeit gestartet, die die sogenannte "selbstandige 
Drehung bzw. Rotation" errnoglicht, obwohl die Verbren- 55 
nung instabil ist. Gerade hiemach wird ferner die Eingangs- 
kupplung 5 zeitweise gelost, um den Start bzw. das Anlasscn 
des Motors 1 bei der niedrigen Fahrzeuggeschwindigkeit zu 
ermoglichen, und die Schwankung beziigl. des Motordreh- 
moments tritt nicht in dem Antriebsdrehmoments auf, so 60 
daB der Nachteil, wie beispielsweise die Verschlechterung 
beziigl. des Fahrkomforts, im Vorhinein vermieden werden 
kann. Ferner kann der EfFekt, daB das Antriebsdrehmoment 
sogar bei einem Fahrzeugstart an einer steilen Steigung aus- 
reichend erhoht werden kann, wie durch die in Fig. 3 ge- 65 
zeigte Steuerung erreicht werden. 

Die Anderungen beziigl. der Motorgeschwindigkeit bzw. 
-drehzahl NE und der Eingangsgeschwindigkeit bzw. -dreh- 



zahl des Getriebes 10 (d. h. der Elektromotorgeschwindig- 
keit bzw. -drehzahl NM) in dem Fall der oben genannten 
Steuerung sind in Fig. 5 schematisch dargestellt. In Fig. 5 
beginnt die Eingangsgeschwindigkeit des Getriebes 10 von 
einem Startzeitpunkt des Fahrzeugs TO an anzustcigen und 
die Eingangskupplung 5 wird zum Zeitpunkt tl gelost, ge- 
rade nachdem der Motor 1 gezundet worden ist, wenn die 
Elektromotorgeschwindigkeit ein vorbestimmtes Niveau er- 
reicht. Anders ausgedriickt, die Geschwindigkeit NE wird 
erhoht, wenn der Motor 1 von der Energieubertragungslei- 
tung abgekoppelt ist. Gleichzeitig dazu wird ferner die Ein- 
gangskupplung 5 wieder bctatigt, wahrend der im Drehmo- 
rncntubertragung gesteuert wird, so daB die Motorgeschwin- 
digkeit NE bei einem vorbestimmten Niveau, wie beispiels- 
weise der Leerlaufgeschwindigkeit gehalten wird. Wahrend 
dieser Zeitintervall erhoht sich die Geschwindigkeit des 
Elektromotors, d. h., die Eingangsgeschwindigkeit des Ge- 
triebes 10, so daB die Motorgeschwindigkeit NE und die 
Eingangsgeschwindigkeit des Getriebes 10 (d. h., die Elek- 
tromotorgeschwindigkeit NM) bei einem Zeitpunkt t2 syn- 
chronisiert werden kann, um die Eingangskupplung 5 voll- 
standig betatigen. 

In dem Zeitintervall von dem Zeitpunkt tl bei der Beendi- 
gung der Zundung des Motors 1 bis zu dem Zeitpunkt t2 bei 
der Synchronisation der oben erwahnten einzelnen Ge- 
schwindigkeiten wird die Eingangskupplung 5 deshalb der 
Sogenannten "Schlupfsteuerung (in einem unvollstandig be- 
tatigten Zustand)" unterworfen, so daB das Motordrehmo- 
ment teilweise als die Antriebskraft an die Energieiibertra- 
gungsleitung ubertragen wird. Bei und nach dem Synchroni- 
sationszeitpunkt t 2 wird ferner das Motordrehmoment, so 
wie es ist, uber die Energieubertragungsleitung ubertragen, 
um das Antriebsdrehmoment zu erhalten. Als Folge davon 
kann die Antriebskraft ausreichend erhoht werden, um den 
Bedarf nach Beschlcunigung zu erfullcn. Da die Eingangs- 
kupplung 5 gerade nach dem Start des Motors 1 zeitweise 
gelost ist, kann femer die Schwankung bezuglich des An- 
triebsdrehmoments und der einhergehende Ruck verhindert 
werden. Im Stand der Technik hingegen wird die Steuerung 
zum Starten des Motors nicht gestartet, bevor entweder die 
Motorgeschwindigkeit oder die Eingangsgeschwindigkeit 
des Getriebes 10 so hoch wie die Leerlaufgeschwindigkeit 
ansteigt. Als Folge davon wird die AnLriebskraft bei der 
niedrigen Fahrzeuggeschwindigkeit gering und versagt, 
dem Bedarf nach Beschleunigung nachzukommen und es 
wird kein Motordrehmoment erhalten, bis die Eingangsge- 
schwindigkeit des Getriebes 10 (oder die Elektromotorge- 
schwindigkeit) bis auf das Niveau der Leerlaufgeschwindig- 
keit ansteigt, so daB die Beschleunigungssteuerung bedeu- 
tend vcrzogcrt wird. Jene Nachteile konnen jedoch durch 
das Antriebssteuerungssystcm gcmaB der Erfindung im Vor- 
hinein vermieden werden. 

Hierbei wird das Antriebssteuerungssystem mit der Erfin- 
dung auf das Sogenannte Fahrzeug oder die Antriebseinheit 
vom sogenannten "Parallelhybridtyp" angewendet und die- 
ser Parallelhybridtyp sollte nicht auf das, was in Fig. 1 ge- 
zcigt ist begrenzt scin. Fig. 6 zeigt ein Bcispicl der Hybrid- 
antriebseinheit, bei der der Elektromotor/Generator und der 
Motor durch einen Drehmoment-Verbindungs/Verteilungs- 
Mechanismus an die Energieubertragungsleitung gekoppelt 
sind. Das Antriebssteuerungssystem der Erfindung kann auf 
die Parallelhybridantriebseinheit oder das Hybridfahrzeug 
dieses Typs, wie es in Fig. 6 gezeigt ist, angewendet werden. 

Zuerst wird im Folgenden die in Fig. 6 gezeigte Kon- 
strukuon beschrieben. Bezugszeichen 18 bezeichnet einen 
Drehmoment-Verbindungs/Verteilungs-Mechanismus als 
ganzes, der hauptsachlich aus einem Planetengetriebeme- 
chanismus 19 und zwei Kupplungen Ci und Cd konstruiert 
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bzw. aufgebaut ist. Ein Sonnenrad 20 oder ein erstes Rotati- 
onselement des Planetengetriebemechanisrnus 19 wird mit 
der Drehwelle 4 des Elektromotors/Generators 3 verbunden. 
Zwischcn dicsem Sonnenrad 20 und eincm Hohlrad (cnt- 
sprechend einem zweitcn Rotalionsclcmcnt) 21 oder cinem 5 
Innenzahnrad, das konzentrisch zu dem Sonnenrad 20 ange- 
ordnet ist, sind ferner Planetenrader angeordnet, die von ei- 
nem Trager (enlsprechend einem dritten Rotationselement) 
22 gehalten werden. Dieser Trager 22 ist mit der Eingangs- 
welle bzw. Antriebswelle 11 des Getriebes 10 verbunden. 10 
Zwischen dem Hohlrad 21 und der Abtriebswelle 2 des Mo- 
tors ist die Eingangskupplung Ci angeordnet, urn diese se- 
lektiv bzw. wahlweise zu verbinden. Beliebige zwei Rotati- 
onselemente (wie beispielsweise das Sonnenrad 20 und der 
Trager 22 des Planetengetriebemechanismus 19 werden ver- 15 
bunden, um den Planetengetriebemechanismus 19 durch die 
Integrationskupplung bzw. Verblockungskupplung Cd als 
Ganzes zu integrieren. Hierbei sind diese Kupplungen Ci 
und Cd als Reibungskupplungen ausgebildet, die durch den 
Oldruck betatigt werden sollcn. 20 

Der Motor 1 von Fig. 6 ist mit einem elektronischen 
Drosselventil 23 ausgestattet, dessen Offnung elektronisch 
gesteuert werden soil. Es ist eine elektrische Steuerungsein- 
heit (oder eine elektrische Drossel-ECU) 24 zum Steuem 
des elektronischen Drosselventils 23 vorgesehen. Die elek- 25 
tronische Steuerungseinheit 24 ist derart ausgelegt, daB es 
ein Gaspedalstellungssignal oder ein Betriebsartsignal bzw. 
Verstarkungen gemaB der Offnung des (nicht dargestellten) 
Gaspedals beispielsweise aufnimmt, um dadurch das elek- 
tronische Drosselventil 23 mit Verstarkungsfaktoren bzw. 30 
Verstarkungen gemaB der einzelnen Betriebsarten zu steu- 
em. Mit dem Elektromotor/Generator 3 ist ferner ein Inver- 
ter 25 verbunden, der durch die MG-ECU 7 gesteuert wird. 
Hierbei ist der ubrige Aufbau ahnlich dem, wie er in Fig. 1 
gczeigt ist, und dessen Beschreibung wird bei Fig. 6 weggc- 
lassen, wobei hier die gleichen Bezugszeichen wie jene in 
Fig. 1 verwendet werden. 

Fig. 7 tabelliert die Laufbetriebsarten, die durch die in 
Fig. 6 gezeigte Antriebseinheit eingestellt werden konnen. 
Hierbei bezeichnen in Fig. 7 die Symbole O, X bzw. A den 
betatigten Zustand, den gelosten Zustand bzw. eine Steue- 
rung gemaB der Situationen. Im Folgenden werden diese 
einzelnen Laufbetriebsarten bzw. Betriebsmodi beschric- 
ben. In der Elektromotor-Laufbetriebsart bzw. dem Elektro- 
motorbetriebsmodus wird das Fahrzeug derart angetrieben, 
daB es nur durch die Ausgangsleistung des Eiektromotor/ 
Generators 3 Lauft, wobei die Eingangskupplung Ci gelost, 
teilweise betatigt oder zeitweise betatigt ist, wohingegen die 
Integrationskupplung Cd betatigt ist. Als Folge davon ist der 
Planetengetriebemechanismus vollig integricrt, um den 
Elektromotor/Generator 3 direkt an das Getricbc 10 oder die 
Energieiibertragungsleitung zu koppeln, so daB das Elektro- 
motordrehmoment an das Getriebe 10 eingegeben wird. 

Bei der Motor-Laufbetriebsart bzw. bei dem Motorbe- 
triebsmodus wird das Fahrzeug derart angetrieben, daB es 
durch die Ausgangsleistung des Motors 1 lauft oder es wird 
eine elektrische Energic erzcugt, falls das notwendig ist. In 
dieser Betriebsart sind beide, die Eingangskupplung Ci und 
die Integrationskupplung Cd betatigt, um den Motor 1 mit 
dem Hohlrad 21 zu verbinden und den Planetengetriebeme- 
chanismus 19 als ein Ganzes zu integrieren bzw. zu verblok- 
ken. Als Folge davon wird das Abgabedrehmoment des Mo- 
tors 1 an den integrierten Planetengetriebemechanismus 19 
und ferner an das Getriebe 10 iibertragen. Da der Elektro- 
motor/Generator 3 an den integrierten Planetengetriebeme- 
chanismus 19 gekoppelt ist, kann er auf der.anderen Seite 
gedreht werden, um die elektrische Energie durch den Mo- 
tor 1 zu erzeugen. Alternativ dazu kann das Drehmoment, 
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das von dem Elektromotor/Generator 3 abgegeben wird von 
dem Planetengetriebemechanismus 19 an das Getriebe 10 
Iibertragen werden, so daB das Abgabedrehmoment des Mo- 
tors 1 und das Abgabcdrehmoinents des Elektromotor/Ge- 
ncrators 3 synthctisiert bzw. verbunden und abgegeben wer- 
den konnen. 

Im Folgenden wird die Hilfsbetriebsart bzw. der Hilfsmo- 
dus beschrieben. Da der Drehmoment- Verbindungs/Vertei- 
lungs-Mechanismus 18 als der Planetengetriebemechanis- 
mus 19 ausgefiihrt ist, kann das Abgabedrehmoment auf 
verschiedene Arten durch den Differentialvorgang des Pla- 
netengetriebemechanismus 19 verandert werden. In dieser 
Hilfsbetriebsart wird deshalb die Integrationskupplung Cd 
gelost, so daB der Planetengetriebemechanismus 19 den Dif- 
ferentialvorgang durchruhren kann, wohin gegen die Ein- 
gangskupplung Ci betatigt wird, um den Motor mit dem 
Hohlrad 21 zu verbinden. In diesem Fall dient der Trager 22, 
der mit dem Getriebe 10 verbunden ist, als ein Abgabeele- 
ment bzw. Ausgangselement, dient das Hohlrad 21 als ein 
Eingangselement und dient das Sonnenrad 20 als ein Reak- 
tionselement. 

In diesem Zustand wird der Trager 22 entweder in den an- 
gehaltenen Zustand gebracht oder er wird bei einer Ge- 
schwindigkeit, die niedriger als die des Hohlrads 21 ist, ge- 
dreht, wenn das Abgabedrehmoment des Motors 1 an das 
Hohlrad 21 iibertragen wird und das Sonnenrad 20 zusam- 
rnen mit dern Elektromotor/Generator 3 umgekehrt (ge- 
dreht) wird. Wenn der Elektromotor/Generator 3 umgekehrt 
wird, um den Trager 22 in den angehaltenen Zustand bzw. 
Stopzustand zu bringen, so kann genauer gesagt der ange- 
haltene Zustand beibehalten werden. Zur seiben Zeit dreht 
sich der Trager 22 in die gleiche Richtung wie die des Mo- 
tors 1 bei einer allmahlich ansteigenden Geschwindigkeit, 
falls die Geschwindigkeit des Elektromotor/Generators 3 
35 und die Geschwindigkeit des Sonncnrads 20, das mit diesem 
verbunden ist, in Ruckwartsrichtung allmahlich verringert 
werden, Als Folge davon ist das durch den Trager 22 zu er- 
zeugende Drehmoment entweder die Summe aus dem Ab- 
gabedrehmoment des Motors 1 und dem Reaktionsdrehmo- 
40 ment des Elektromotor/Generators 3 oder es ist gemaB des 
tjbersetzungsverhaltnisses in dem Planetengetriebemecha- 
nismus 19 angestiegen, so daB das Motordrehmoment durch 
das Elektromolordrehmomcnt vergroBert wird. 

In der Neutralbetriebsart bzw. dem Neutralmodus wird 
45 ferner kein Drehmoment an das Getriebe 10 abgegeben, so 
daB beide, die Eingangskupplung Ci und die Integrations- 
kupplung Cd gelost sind. In dem Planetengetriebemechanis- 
mus 19 wird deshalb das Hohlrad 21 leer bzw. ungenutzt ge- 
dreht, um das Drehmoment zu losen bzw. freizugeben, so 
50 daB das Abgabedrehmoment des Motors 1 oder des Elektro- 
motor/Generators 3 nicht an das Getriebe 10 abgegeben 
wird, sogar wenn sich der Motor 1 oder der Eiektromotor/ 
Generator 3 dreht. Kurz gesagt, es wird ein Neutralzustand 
erhalten, bei dem kein Antriebsdrehmoment erzeugt wind. 
55 Wenn das Fahrzeug, auf dem der Parallelhybridantriebs- 
mechanismus, wie er in Fig. 6 gezeigt ist, montiert ist, durch 
tiefes Niedcrdrucken des Gaspedals gestartet wird oder 
wenn eine Zunahme des Abgabedrehmoments verlangt 
wird, indem das Gaspedal tief im wesentlichen gleichzeitig 
60 mit dem Fahrzeugstart niedergedriickt wird, so wird dieser 
Start durch die Ausgangsleistung des Elektromotor/Genera- 
tors 3 durchgefuhrt, wobei aber der Motor 1 als Antwort auf 
die Zunahme des Drehmoments schnell gestartet wird, um 
das Antriebsdrehmoment zu vergrbBem. Ein Beispiel fiir 
65 eine derartige Steuerung ist in dem FluBdiagramm von Fig. 
8 gezeigt. 

Auch in dem von Fig. 8 gezeigten Steuerungsbeispiel ist 
der Motor ebenso zum Startzeitpunkt des Fahrzeugs ange- 
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halten. Dann wird der Stopzustand bzw. angehaltene Zu- 
stand oder der Startzusland des Fahrzeugs entschieden bzw. 
bestimmt (bei Schritt S30). Wenn sich das Fahrzeug in dem 
Stop- odcr Startzustand befindet, sind bcide, die Eingangs- 
kupplung Ci und die Intcgrationskupplung Cd betatigt (bei 5 
Schritt S31). Zum Starten des Fahrzeugs ist genauer gesagt 
der Motor 1 rnit dem Planetengetriebemechanismus 19, der 
integriert ist, verbunden. Wenn jetzt die Antwort in Schritt 
S30 NEIN ist, weil sich das Fahrzeug weder in dem Stopzu- 
stand noch in dem Startzustand befindet, wird die Routine 10 
ohne irgendeine Steuerung ubersprungen. 

Nachdem das Fahrzeug gestartet worden ist, wobei der 
Planetengetriebemechanismus 19 integriert ist und der Mo- 
tor 1 mit dem Planetengetriebemechanismus 19 verbunden 
ist, wird entschieden (bei Schritt S32), ob die Motorge- L5 
schwindigkeit Ne groBer als ein vorbestimmtes Bezugsni- 
veau a ist oder nicht. Wahrend das Fahrzeug durch die Aus- 
gangsleistung des Elektromotor/Generators 3 gestartet wird, 
wird genauer gesagt der Motor 1 an den Energieubertra- 
gungsmcchanismus gekoppelt, so daB der Motor 1 ge- 20 
schleppt wird, um sich zu drehen, wahrend das Fahrzeug 
lauft, so daB seine Geschwindigkeit NE mit dem Anstieg der 
Fahrzeuggeschwindigkeit allmahlich ansteigt. Hierbei ent- 
sprechen in dem in Fig. 6 gezeigten Aufbau der Drehmo- 
ment-Verbindungs/Verteilungs-Mechanismus 18, das Ge- 25 
triebe 10 und der Antriebsmechanismus, der mit der Ab- 
triebswelle 13 des Getriebes 10 verbunden ist, dem oben ge- 
nannten Energieubertragungsmechanismus. Die Bezugsge- 
schwindigkeit a bei Schritt S32 ist identisch mit der Ge- 
schwindigkeit in dem Steuerungsbeispiel, das mit Bezug auf 30 
Fig. 3 beschrieben worden ist, und wird durch 100 bis 200 
U/min veranschaulicht. Somit wird die Routine ubersprun- 
gen, wenn die Antwort in Schritt S32 NEIN ist, weil die Mo- 
torgeschwindigkeit NE noch nicht genugend angestiegen 
ist. Wenn die Antwort in Schritt S32 JA ist, wird anderer- 35 
seits begonnen, dem Motor 1 Krafts toff zuzufiihren und die- 
sen zu ziinden (bei Schritt S33). 

Hierbei wird die Zufuhr von Krafts toff durch Starten der 
Steuerung einer Kraftstoffeinspritzung bewirkt, wenn der 
Motor beispielsweise vom Typ in der Ausfuhrung mit Kraft- 40 
stoffeinspritzung ist. Es wird dann entschieden (bei Schritt 
S34), ob die Zundung in dem Motor 1 abgeschlossen bzw. 
beendet ist oder nicht. Die Entscheidung dieser Beendigung 
der Zundung ist identisch zu der in Schritt S15, wie es in 
Fig. 3 gezeigt ist, und kann beziiglich des Motordrehmo- 45 
ments, des verstrichenen Zeitintervalls oder des Strom werts 
durchgefuhrt werden. 

Wenn die Antwort in Schritt S34 NEIN ist, wird die Rou- 
tine zuruckgefuhrt, um die vorangegangenen Steuerungen 
fortzufuhrcn. Wenn die Zundung voUcndct bzw. abgeschlos- 50 
sen ist, um in Schritt S34 die Antwort JA zu geben, so wird 
die Einganskupplung Ci gelost (bei Schritt S35). Genauer 
gesagt, der Motor 1 wird von dem Energieubertragungsme- 
chanismus abgekoppelt, so daB sein Abgabedrehmoment 
nicht in die Energieubertragungsleitung eingegeben werden 55 
kann. Durch Durchfuhren dieser Steuerung in Schritt S35, 
wird der Motor 1 bei einer nicdrigen Geschwindigkeit ge- 
startet bzw. angel assen, so daB die Schwankung des Abga- 
bedrehmoments nicht als das Antriebsdrehmoment auftreten 
wird, sogar wenn die Verbrennung oder das Abgabedrehmo- 60 
ment selbst instabil sind. Dies verhindert die Schwankung 
beziiglich des Antriebsdrehmoments in einem Anfangssta- 
dium des Motorstarts und den Ruck, der mit der Drehmoin- 
entschwankung einhergeht. 

Wenn die Eingangskupplung Ci bei Schritt S35 gelost 65 
wird, ist nur die Integralionskupplung Cd betatigt, so daB 
sich dieser Laufzustand bzw. Betriebszustand in der Elektro- 
motor Laufbetriebsari befindet, wie sie in Fig. 7 tabuliert 



470 A 1 

18 

worden ist. In diesem Zustand wird entschieden (bei Schritt 
S36), ob die Motorgeschwindigkeit NE groBer als ein vorbe- 
stimmtes zweites Bezugsniveau P ist oder nicht. Bei dieser 
zweiten Bczugsgeschwindigkeit p ist die Verbrennung des 
Motors 1 stabil, wie es durch das Niveau der Lccrlaufge- 
schwindigkeit oder einer geringfugig darunterliegenden Ge- 
schwindigkeit veranschaulicht wird. Wenn die Antwort in 
Schritt S36 NEIN ist, so wird die Routine zuruckgefuhrt, um 
den vorherrschenden Zustand beizubehalten. Wenn die Ant- 
wort in Schritt S36 JA ist, so bedeutet das auf der anderen 
Seite, daB der Start bzw. das Anlassen des Motors 1 im we- 
sentlichen vollendet bzw. abgeschlossen worden ist, und die 
Eingangskupplung Ci wird gleichmaBig betatigt, wohinge- 
gen die Integrationskupplung Cd gleichmaBig gelost wird 
(bei Schritt S37). 

Diese Steuerung in Schritt S37 wird zum Schalten in die 
Hilfsbetriebsart durchgefuhrt, wie sie in Fig. 7 tabuliert ist, 
und die Integration des Planetengetriebemechanismus 19 
wird allmahlich freigegeben, um den Differenzialvorgang 
zu erhalten, wahrend das Motordrehmoment allmahlich an 
das Hohlrad 21 angelegt wird. In diesem Zustand wird die 
Geschwindigkeit des Elektromotor/Generators derart ge- 
steuert, um die Geschwindigkeit des Hohlrads 21, d. h., die 
Geschwindigkeit der Eingangskupplung Ci, an die Motorge- 
schwindigkeit NE (bei Schritt S38) anzugleichen bzw. aus- 
zugieichen. Wenn die Integrationskupplung Cd allmahlich 
gelost wird, wahrend das Drehmomentubertragungsvermo- 
gen der Eingangskupplung Ci allmahlich erhoht wird, wird 
insbesondere der Planetengetriebemechanismus desinte- 
griert bzw. nicht verblockt und das Drehmoment von dem 
Motor 1 wird zu einem gewissen Betrag an das Hohlrad 21 
ubertragen, so daB der Planetengetriebemechanismus 19 den 
Differential vorgang durchfuhrt. Durch Steuem der Ge- 
schwindigkeit des Motor/Generators 3, d. h., der Geschwin- 
digkeit des Sonnenrads 20, wobei der Trager 22 durch das 
Getriebe 10 belastet wird, wird deshalb die Geschwindigkeit 
des Hohlrads 21 d, h., die Geschwindigkeit der Eingangs- 
kupplung Ci durch den Differentialvorgang des Planetenge- 
triebemechanismus 19 verandert. Da das Drehmomentuber- 
tragungsvermogen der Eingangskupplung Ci ansteigt, 
gleicht sich die Geschwindigkeit des Hohlrads 20 an die 
Motorgeschwindigkeit NE schncll an. Wenn zu diesem Zeit- 
punkt die Motorgeschwindigkeit sich der Geschwindigkeit 
der Eingangskupplung Ci, d. h., der Geschwindigkeit des 
Hohlrads 21, angieicht wird femer die Eingangskupplung Ci 
vollstandig betatigt (bei Schritt S39). 

GemaB der in Fig. 8 gezeigten Steuerungen, wird deshalb, 
wenn das Fahrzeug durch die Ausgangsleistung des Elektro- 
motor/Generators 3 gestartet wird, gleichzeitig das Drehmo- 
ment angelegt, um den Motor 1 zu drehen. Zu diesem Zcit- 
punkt, wenn die Motorgeschwindigkeit NE ein ziindfahiges 
Niveau erreicht, wird dem Motor 1 Krafts toff zugefuhrt und 
dieser wird geziindet. Als Folge davon kann der Motor 1 bei 
einem Zustand niedriger Geschwindigkeit des Fahrzeugs 
oder bei einem Zustand niedriger Geschwindigkeit des Mo- 
tor/Generators 3 im wesentlichen gestartet bzw. angelassen 
werden. In einem instabilcn Vcrbrennungszustand des Mo- 
tors 1, wird der Motor 1 ferner von der Energieubertra- 
gungsleitung abgekoppelt, so daB die Schwankung des Mo- 
tordrehmoments nicht als das Antriebsdrehmoment auftre- 
ten wird. Dies ermoglicht es, den Ruck und die Verschlech- 
terung beziiglich des Fahrkomforts zu verhindern. Wenn der 
Motor 1 in dem Zustand stabiler Verbrennung an die Ener- 
gieubertragungsleitung gekoppelt wird, wird auBerdem 
noch die Geschwindigkeit der Eingangskopplung Ci inner- 
halb eines kurzen Zeitintervalls durch den Differential vor- 
gang des Planetengetriebemechanismus 19, der den Dreh- 
moment-Verbindungs/Verteilungs-Mechanismus 18 dar- 
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stellt, der Motorgeschwindigkeit angeglichen bzw. gleichge- 
macht. Als Folge davon ist es moglich, das Zeilintervall zu 
verkiirzen, in dem das Abgabedrehmoment des Motors 1 be- 
gin nt, an die Energieubertragungsleitung abgegeben zu wcr- 
den, und cs ist moglich, im Vorhincin den Ruck, der sonst 5 
durch das Wiederankoppeln des Motors 1 an die Energie- 
ubertragungsleitung bewirkt werden konnte, zu verhindem. 

Durch die in Fig. 8 gezeigte Steuerung kann ferner die 
Antriebskraft durch Verwenden des Motordrehmoments ge- 
rade nach dem Start des Fahrzeugs vergroBert werden, wie to 
es in dem oben erwalinten Fall der in Fig. 3 gezeigten Steue- 
rung geschicht, sogar wenn cine groBe Antriebskraft gerade 
nach dem Start des Fahrzeugs, wie bci eincm Start an eincr 
steilen Steigung, verlangt wird. Dariiber hinaus kann femer 
noch das Zeitintervall des Fahrzeugs, bei dem es nur mit 15 
dem Elektromotor/Generator 3 lauft, verkurzt werden, urn 
im Vorhinein ein uberm&Biges Entladen der Batterie zu ver- 
hindem. 

Hierbei kann sogar das Hybridfahrzeug, das mit dem 
Drchmomcnt-Vcrbindungs/Vcrteilungs-Mechanismus aus 20 
Fig. 6 in dem Energieiibertragungsmechanismus ausgestat- 
tet ist, in die Lage versetzt werden, die KraftstofFokonomie 
bzw. die Kraftstoffersparnis durch Verkiirzen des Schlepp- 
zeitintervalls des Motors 1 gerade nach dem Start zu verbes- 
sem, wie es in Fig. 9 veranschaulicht wird. 25 

Bei diesem in Fig. 9 gezeigten Steuerungsbeispiel wird 
der Motor 1, wie in dem vorangegangenen in Fig. 4 gezeig- 
ten Beispiel, in einem angehaltenen Zustand bzw. Stopzu- 
stand durch das Eiektromotordrehmoment gestartet, wah- 
rend er von der Energieiibertragungsleitung abgekoppelt 30 
wird, und wird dann, wenn die Elektromotorgeschwindig- 
keit bis zu einem gewissen Grad ansteigt, an die Energie- 
iibertragungsleitung angekoppelt, so daB er in Drehung ver- 
setzt bzw. gedreht und gestartet wird. Durch Betatigen der 
Eingangskupplung Ci und durch Losen der Integrations- 35 
kupplung Cd wird genauer gesagt der Motor 1 in dem ange- 
haltenen Zustand durch den Elektromotor/Generator 3 ge- 
startet, wahrend er von der Energieubertragungsleitung ab- 
gekoppelt ist. Es wird dann entschieden (bei Schritt S40), ob 
die Elektromotorgeschwindigkeit MN hoher als das erste 40 
Bezugsniveau <ii anwachst oder nicht. Diese erste Bezugs- 
geschwindigkeit oti ist gleich der oben crwahnten Bczugs- 
geschwindigkeit bci Schritt S21 von Fig. 4, und wird durch 
ein Niveau das bei einem zu niedrigen Wert wie ungefahr 
100 U/min liegt, veranschaulicht. Wenn die Antwort in 45 
Schritt S40 NEIN ist, wird die Routine zuruckgefuhrt, urn 
den vorherrschenden Zustand beizubehalten. 

Wenn die Antwort in Schritt S40 JA ist, wird andererseits 
die Eingangskupplung Ci gleichmaBig betatigt (bei Schritt 
S41). Genauer gesagt wird der Motor 1, der kcine Kraft- 50 
stoffzufuhr hat, an die Energieubertragungsleitung gckop- 
pelt und das Drehmoment zum Drehen des Motors wird all- 
mahlich erhoht. Diese Steuerung ermoglicht es, eine pltftzli- 
che Schwankung des Antriebsdrehmoments zu verhindem, 
wahrend das Fahrzeug durch das Abgabedrehmoment des 55 
Elektromotor/Generators 3 lauft, wodurch ein Ruck vermie- 
den wird. 

Da die Geschwindigkeit des Motors 1 somit durch das 
Schleppen (frei Drehen) des Motors 1 allmahlich erhoht 
wird, wird es entschieden (bei Schritt S42), ob die Motorge- 60 
schwindigkeit NE hoher ist als das zweite Bezugsniveau c*2 
oder nicht. Diese zweite Bezugsgeschwindigkeit a 2 ist 
gleich der oben erwahnten Bezugsgeschwindigkeit von 
Schritt S23 in dem Steuerungsbeispiel, das unter Bezug- 
nahme auf Fig. 4 beschrieben worden ist. Das zweite Be- 65 
zugsniveau a 2 liegt ungefahr bei dem Minimalniveau, bei 
dem die Verbrennung in dem Motor 1 mdglich bzw. zulassig 
ist, und wird durch einen Wert von 200 bis 300 U/min ver- 
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anschaulicht. Wenn die Antwort in Schritt S41 NEIN ist, 
wird die Routine ferner zuriickgefilhrt, urn mit dem vorherr- 
schenden Zustand fortzufahren. Wenn die Antwort J A ist, 
gcht die Routine andererseits weiter zu Schritt S43, bei dem 
dem Motor 1 Kraftstoff zugcfuhrt wird und dieser geziindet 
wird. 

Von jetzt an werden die Entscheidung bezuglich der Be- 
endigung der Ziindung (bei Schritt S44), das Losen der Ein- 
gangskupplung (bei Schritt S45), die Entscheidung, ob die 
Motorgeschwindigkeit NE groBer als das Bezugsniveau 0 
ist oder nicht (bei Schritt S46), das gleichmaBige Betatigen 
der Eingangskupplung und das gleichmaBige Losen der In- 
tegrationskupplung (bci Schritt S47), die Steuerung der Ge- 
schwindigkeit des Elektromotor/Generators 3, um die Ge- 
schwindigkeit der Eingangskupplung Ci an die Motorge- 
schwindigkeit NE anzugleichen (bei Schritt S48), und das 
vollstandige Betatigen der Eingangskupplung (bei Schritt 
S49) wie in den Steuerungen im Schritt S34 bis Schritt S39 
ausgefuhrt, wie es unter Bezugnahme auf Fig. 8 beschrieben 
worden ist. 

Bei der in Fig. 9 beschriebenen Steuerung wird genauer 
gesagt der Motor 1 von der Energieversorgungsleitung ab- 
gekoppelt, bis die Elektromotorgeschwindigkeit bis zu ei- 
nem gewissen Grad ansteigt, so daB der Reibungsverlust 
wahrend des Abkoppelns vermieden werden kann, um die 
Kraftstoffersparnis vorteilhaft zu verbessern. AuBerdem 
kann bei der in Fig. 9 gezeigten Steuerung der Motor 1 im 
wesentlichen sogar in einem Zustand niedriger Geschwin- 
digkeit des Fahrzeugs oder des Elektromotor/Generators 3 
gestartet werden und die Schwankung bezuglich des An- 
triebsdrehmoments in einem instabilen, Zustand der Ge- 
schwindigkeit gerade nach dem Start bzw. Anlassen des 
Motors 1 kann vermieden werden. Da der Motor 1 im we- 
sentlichen bei einem Zustand niedriger Geschwindigkeit des 
Fahrzeugs gestartet werden kann, kann ferner das Motor- 
drehmoment als das Antriebsdrehmoment verwendet wer- 
den, wenn dessen hohes Niveau gerade nach oder bei dem 
Start des Fahrzeugs verlangt wird, so daB ein ausreichendes 
Drehmoment, das den Bedarf nach einem ansteigenden 
Drehmoment erfullt, erhalten werden kann, um das Be- 
schleunigungsvermogen zu verbessern. Es ist ferner mog- 
lich, die Vcrzogerung bezuglich der Antwort auf das Vcrlan- 
gen nach Beschlcunigung oder auf das Verlangen nach ei- 
nem ansteigenden Drehmoment zu beseitigen. Da die Fahr- 
zeuggeschwindigkeit, die in der Lage ist, das Motordrehmo- 
ment als das Antriebsdrehmoment zu verwenden, niedriger 
als die im Stand der Technik gemacht werden kann, ist es 
femer moglich, die Situation, bei der das Zeitintervall fur 
das Fahrzeug, in dem es durch das Eiektromotordrehmo- 
ment angetrieben wird, ohne die Fahrzcuggcschwindigkeit 
zu crhohen, wie bei einem Start an einer steilen Steigung, 
sonst verlangert werden konnte, zu vermeiden, wodurch im 
Vorhinein eine Situation verhindert wird, bei der die Batterie 
ubermaBig entladen wird. 

Fig. 10 zeigt ein Diagramm, das die Anderungen bezug- 
lich der Geschwindigkeiten in dem Fall der in Fig. 8 und 9 
gezeigten Steuerungen darstcllt. Zu einem Zeitpunkt til 
nach einem vorbestimmten Zeitintervall von einem Fahr- 
zeugstartzeitpunkt tlO an, wird eine Motorziindung durch- 
gefuhrt. Im wesentlichen gleichzeitig dazu wird die Motor- 
ziindung beendet, so daB der Motor von der Energieubertra- 
gungsleitung abgekoppelt wird. Als Folge davon werden, 
wenn die Motorgeschwindigkeit NE auf das oben erwahnte 
zweite Bezugsniveau p zum Zeitpunkt tl 2 ansteigt, die 
Steuerung zum gleichmaBigen Betatigen der Eingangskupp- 
lung Ci und zum gleichmaBigen Losen der Integrations- 
kupplung Cd und die Steuerung der Geschwindigkeit des 
Elektromotor/Generators 3 gestartet, um die Geschwindig- 
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keit der Eingangskupplung Ci an die Motorgeschwindigkeit 
NE anzugleichen. Zum Zeitpunkt tl3, wenn die Geschwin- 
digkeit der Eingangskupplung Ci und die Motorgeschwin- 
digkeit NE synchronisiert sind, wind die Eingangskupplung 
Ci vollstandig betatigt. Durch allmahlichcs Ansteigen der 
Geschwindigkeit des Elektromotor/Generators 3 steigt dann 
das Abgabedrehmoment durch die Hilfe bzw. Unterstiitzung 
des Elektromotor/Generators 3 an, bis die Geschwindigkeit 
des Elektromotor/Generators 3, d. h., die Geschwindigkeit 
des Sonnenrades 20, gleich der Motorgeschwindigkeit NE 
wird, d. h., der Geschwindigkeit des Hohlrads 21 wird, so 
daB sich der Ptanctengetriebeinechanismus 19 im wcscntli- 
chen als Ganzes integriert drcht. Dicse integrale Drehung 
tritt zum Zeitpunkt t!4 in Fig. 10 auf. Von jetzt an wird das 
Fahrzeug derart angetrieben, daB es durch die Ausgangs lei- 
stung des Motors 1 lauft. 

Das Parallelhybridfahrzeug ist, wie oben beschrieben 
worden ist, derart ausgefuhrt, daB die Brennkraftmaschine, 
kurz als der Motor bezeichnet, selektiv bzw. wahlweise an 
die Energieubertragungsleitung gekoppelt wcrden kann, an 
die der Elektromotor, wie beispielsweise der Elektromotor/ 
Generator, gekoppelt ist, so daB der Motor dadurch gestartet 
werden kann, indem er mit dem Elektromotordrehmoment 
gedreht bzw. in Drehung versetzt wird. In dem Fall, in dem 
sogenannten "freilaufenden Zustand", in dem der Motor mit 
dem Elektromotordrehmoment gedreht wird, wahrend er zur 
Kraftstoffzufuhr angehalten wird, kann viel Energie durch 
Reibung in dem Motor und/oder durch Kompression der an- 
gesaugten Luft verbraucht werden, um eine Beeintrachti- 
gung bzw. Verschlechterung der gesamten Kraftstoffokono- 
mie bzw. KraftstofTersparnis des Fahrzeugs zu bewirken. 
Bei dem Antriebssteuerungssystem gemaB der Erfindung 
wird deshalb die folgende Steuerung durchgefuhrt, um so 
gut wie moglich den Energie verlust zu unterdriicken, der 
sonst durch das freie Drehen (odcr Schleppcn) des Motors, 
um den Motor zu starten, bewirkt werden wiirde. 

Fig, 11 zeigt ein Beispiel der Steuerung. Daten, die eine 
Fahrzeuggeschwindigkeit V, ein ttbersetzungsverhaltnis y 
und eine Geschwindigkeit Ni des Eingangs des Getriebes 
umfassen, werden vorher gelesen bzw. eingelesen (bei 
Schritt S51). Es wird dann entschieden (bei Schritt S52), ob 
das Fahrzeug derart angetrieben wird, daB es durch den 
Elektromotor, d. h., durch die Ausgangslei stung des Elek- 
tromotor/Generators 3, lauft oder nicht. Wenn die Antwort 
in Schritt S52 NEIN ist, bedeutet das, daB das Fahrzeug an- 
gehalten ist oder daB der Motor 1 schon gestartet ist, und die 
Routine wird ohne irgendeine Steuerung iibersprungen. 
Wenn die Antwort in Schritt S52 JA ist, wird andererseits 
entschieden (bei Schritt S53), ob die Fahrzeuggeschwindig- 
keit V nicdriger als ein vorbestimmtes Bezugsniveau VI ist 
oder nicht. 

Diese Bezugsgeschwindigkeit VI ist nicht niedriger als 
das Niveau, bei dem der Motor 1 gestartet werden kann, und 
bei dem die Drehung des Motors 1 bei dem angehaltenen 
Zustand der Kraftstoffzufuhr keinen Nachteil bewirkt, aber 
innerhalb eines zulassigen Bereichs liegt, und kann vorher 
bestimmt werden. Ferner kann ein wcitcres Niveau als die 
Bezugsfahrzeuggeschwindigkeit VI gemaB dem Fahrzeug- 
zustand, wie beispielsweise der Motorwassertemperatur, 
eingefuhrt werden. 

Wenn die Antwort in Schritt S53 JA ist, weil die Fahr- 
zeuggeschwindigkeit V niedrig ist, wird der Motor 1 an die 
Energieubertragungsleitung angekoppelt, um den Motor 1 
zu drehen (bei Schritt S54). Die Steuerung zur Kopplung 
des Motors 1 an die Energieubertragungsleitung kann durch 
Betatigen der Eingangskupplung S bei dem oben erwahnten 
Hybridfahrzeug das in Fig. 1 gezeigt ist, und durch BetUti- 
gen der Eingangskupplung Ci bei dem Antriebsmechanis- 
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mus, der in Fig. 6 gezeigt ist, durchgefiihrt werden. 

Wenn der Motor 1, der keine Kraftstoffzufuhr aufweist, 
an die Energieubertragungsleitung gekoppelt werden soil, 
werden die Eingangskupplungen 5 und Ci nicht vollstandig, 
5 aber teilweise (in dem Schlupfzustand) betatigt. Dieses 
Steuerungsbeispiel ist in einem Zeitdiagramm in Fig. 12 
dargestellt. Genauer gesagt wird der Start bzw. das Anlassen 
des Motors 1 bestimmt bzw. entschieden, wenn ein Bedarf 
zum Erhohen der Antriebskraft hervorgebracht wird, wah- 
10 rend das Fahrzeug derart angetrieben wird, daB es durch die 
Ausgangslei stung des Elektromotor/Generators 3 lauft, und 
wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit V zu diesem Zeitpunkt 
niedriger als das oben crwahnte Bezugsniveau VI ist. Zu 
diesem Zeitpunkt t20 wird ein Anweisungssignal zum Beta- 
15 dgen der Eingangskupplung ausgegeben. Die Ausgabe wird 
beispielsweise durch Erhohen des Betriebsverhaltnisses 
oder des Strom werts fur das elektromagnetische Ventil 
durchgefiihrt, um das Einstellungsniveau des Oldrucks der 
Eingangskupplung zu besummen. 
20 Danach wird die Steuerung mit Ruckkopplung der Ein- 
gangskupplung zu dem Zeitpunkt t21 gestartet, wenn die 
Abweichung zwischen der Motorgeschwindigkeit NE und 
der Elektromotorgeschwindigkeit MN (oder der Eingangs- 
geschwindigkeit in das Getriebe 10) niedriger als ein vorbe- 
25 stimmter Wert wird. Anders ausgedriickt, das angezeigte Ni- 
veau des Oldrucks der Eingangskupplung wird einer Steue- 
rung mit Ruckkopplung unterworfen, um die Abweichung - < 
zwischen der Motorgeschwindigkeit NE und der Elektromo- 
torgeschwindigkeit MN auf einen vorbestirnmten Wert ein- 
30 zustellen. Hierbei wird der Start der Steuerung mit Ruck- 
kopplung bis zu dem Zeitpunkt t21 zuruckgestellt, weil der 
Steuerungswert mit hoher Wahrscheinlichkeit Uberschwin- 
gen kann, wenn die Steuerung mit Ruckkopplung gleichzei- 
tig mit der Drehung des Motors 1 ausgefuhrt wird. 
35 Durch das derartige Durchfuhren der Steuerung mil 
Ruckkopplung der Eingangskupplung wird die Eingangs- 
kupplung in dem Schlupfzustand bzw. Gleitzustand gehal- 
ten, um die Ubertragung des Drehmoments zwischen dem 
Motor 1 und der Energieubertragungsleitung einzuschran- 
40 ken bzw. zu begrenzen. 

Durch das derartige Steuem der Eingangskupplung wird 
der Motor nicht iiberholt ("overrun"), so daB der Encrgiever- 
lust, der sonst durch die crzwungene Drehung des Motors 1 
bewirkt werden konnte, unterdriickt werden kann. Femer 
45 wird die Drehmomentschwankung, die mit dem sogenann- 
ten "Schleppen" des Motors 1 einhergeht, davon abgehalten, 
auf das Antriebsdrehmoment uber die Energieubertragungs- 
leitung einzuwirken bzw. das Antriebsdrehmoment zu be- 
einflussen, wodurch die Verschlechterung beziiglich des 
50 Fahrkomforts vermicden wird, die sonst durch den Ruck 
oder die Vibration bewirkt werden konnte, 

Wie hierbei zuvor beschrieben worden ist, konnen die 
Eingangskupplungen 5 und Ci durch Reibungskupplungen 
oder besonders durch Reibungs-NaBkupplungen veran- 
55 schaulicht werden, deren Bestandigkeit bzw. Lebensdauer 
durch die thermische Last verringert wird, die mit dem Fort- 
fuhren des Schlupfzustands ansteigt, sogar wenn sie mit Ol 
heruntergekuhlt werden konnen. Deshalb kann eine in Fig. 
13 gezeigte Steuerung vorzugsweise zusammen durchge- 
GO fuhrt werden, wenn die Eingangskupplungen der Schlupf 
Steuerung zum freien Drehen des Motors 1 unterworfen 
werden, wahrend das Fahrzeug durch den Elektromotor an- 
getrieben wird. 

Fig. 13 zeigt eine Steuerungsroutine zum Begrenzen bzw. 
65 Beschranken des Schlupfzustands der Eingangskupplung. 
Zuerst wird entschieden (bei Schritt S60), ob sich die Ein- 
gangskupplung in der Schlupfsteuerung befindet oder nicht. 
Diese Entscheidung kann darauf basierend getroffen wer- 
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den, ob das Steuerungssignal fur den Oldruck der Eingangs- 
kupplung ausgegeben worden ist oder nicht. Wenn die Ant- 
wort in Schritt S60 JA ist, wird die Ausfiihrungszeit der 
Schlupfstcucrung gczahlt (bei Schritt S61) und cs wird cnt- 
schieden (bei Schritt S62), ob der gezahltc Wert T einen vor- 5 
bestimmten Bezugswert xl iiberschreitet oder nicht. Diese 
Bezugszeitxl ist eine Grenzzeit bzw. Begrenzungszeit zum 
Zulassen, daB die Eingangskupplung fortwahrend in dem 
Schlupfzustand gehalten wird. Wenn die Antwort in Schritt 
S62 JA ist, bedeutet das deshalb, daB die Schlupfsteuerung 10 
ihre Grenze bzw. ihren Grenzwert erreicht hat. Eteshalb wird 
die Schlupfsteuerung unterbrochen (bei Schritt S63) und die 
Eingangskupplung wird vollstandig betatigt (bei Schritt 
S64). Genauer gesagt, der Oldruck der Kupplung wird auf 
den urspriinglichen Druck oder den Leitungsdruck des ge- 15 
samten Antriebssteuerungssys terns erhoht. 

Die Routine wird hier zuruckgefuhrt, um den vorherr- 
schenden Zustand beizubehalten, wenn die Antwort in 
Schritt S62 NEIN ist, weil der Wert T des Timers bzw. der 
Zeiteinrichtung nicht groBer als der Bezugswert xl ist. 20 
Wenn die Antwort in Schritt S60 NEIN ist, weil die Schlupf- 
steuerung nicht ausgefuhrt wird, so wird die die Ausfiih- 
rungszeit der Schlupfsteuerung messende Zeiteinrichtung T 
geloscht (bei Schritt S65) und die Routine wird zuruckge- 
fuhrt. Durch dieses Steuern des Gleitzustands der Eingangs- 25 
kupplung ist es moglich, ein UbermaBiges Schlupfen bzw. 
Gleiten der Eingangskupplung zu verhindern, und die Ver- 
schlechterung der Bestandigkeit bzw. der Lebensdauer der 
Eingangskupplung zu vermeiden. 

Die Steuerung zum Einriicken der Eingangskupplung bei 30 
Schritt S54, wie es in Fig. 11 gezeigt ist, wird ausgefuhrt, 
um den Motor 1 mit dem Elektromotordrehmoment zu dre- 
hen bzw. in Drehung zu versetzen. In diesem Fall wird eine 
Steuerung zur Verringerung des Verlustes, der sonst mit dem 
sogenannten (Freilaufen) des Motors cinhergeht, zusatzlich 35 
zu der oben genannten Schlupfsteuerung der Eingangskupp- 
lung ausgefuhrt. Wie es in Schritt S55 in Fig. 11 gezeigt ist, 
werden genauer gesagt der effektive Kompressionsgrad 
bzw. das optimale Verdichtungsverhaltnis und die Drossel- 
offnung des Motors 1 verandert. Da der Motor 1, der zu be- 40 
riicksichtigen ist, ein Motor ist, der in einem Zyklus, betrie- 
ben werden soil, welcher Ansaug- und Verdichtungstaktc 
aufweist, wird das Verdichtungsverhaltnis der angcsaugten 
Luft durch Verlangern des Zeitintervalls, bei dem sowohl 
das EinlaBventil als auch das AuslaBventil geoffnet sind, 45 
verringert werden, um den Motor 1 leer drehen zu lassen, 
wobei kein Krafts toff zugefuhrt wird. Um den Leitungswi- 
derstand fur die Ansaugluft zu verringern, wird ferner die 
Drosseloffnung vergroBert. Somit ist es moglich, den Dreh- 
momcntsverlust und die Schwankung zu unterdrucken, die 50 
mit dem Schlcppen des Motors 1 cinhergehen wiirden, wenn 
das Fahrzeug derart angetrieben wird, daB es durch den 
Elektromotor lauft. 

Wenn das Gaspedal wieder tief nach unten gedriickt wird, 
um einen Anstieg beziiglich des Antriebsdrehmoments zu 55 
erlangen, so kann der Motor 1 deshalb im wesentlichen ge- 
starlet werden, indem das effektive Verdichtungsverhaltnis 
des Motors auf einen gewohnlichen Wert zuruckgefuhrt 
wird. Dies geschieht durch Einsteilen der Drosseloffnung 
auf einen Wert gemaB des Absenkungstakts des Gaspedals 60 
und durch Zufuhr von Kraftstoff an den Motor und durch 
Zunden von diesem. Dies erm6glicht es, die Verzogerung 
beim Start des Motors und bei der Steuerung zu beseidgen, 
um das Antriebsdrehmoment mit dem Motordrehmoment zu 
erhohen. Da der Motor 1 schon gedreht worden ist, kann fer- 65 
ner die Schwankung beziiglich des Antriebsdrehmoments, 
die durch das Starten bzw. das Anlassen des Motors 1 be- 
wirkt wird, verringert werden, um den Ruck zu verhindern 
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oder zu unterdriicken. 

Wenn die Antwort in Schritt S53 NEIN ist, weil die Fahr- 
zeuggeschwindigkeit V das oben erwahnte Bezugsniveau 
VI ubcrstcigt, wahrcnd das Fahrzeug derart angetrieben 
wird, daB es mit dem Elektromotordrehmoment lauft, wird 
entschieden, (bei Schritt S56), ob die Fahrzeuggeschwindig- 
keit V groBer als ein zweites Bezugsniveau V2 ist oder 
nicht. Hierbei ist die zweite Bezugsfahrzeuggeschwindig- 
keit V2 groBer als die Bezugsfahrzeuggeschwindigkeit VI 
(V2 > VI) bei Schritt S53. Die Routine wird zuruckgefuhrt, 
um den vorherrschenden Zustand beizubehalten, wenn die 
Antwort in Schritt S56 NEIN ist. Wenn die Antwort JA ist, 
wird andererseits die Steuerung zum Loscn der Eingangs- 
kupplung ausgefuhrt, und der Motor 1 wird vollstandig an- 
gehalten (bei Schritt S57). Genauer gesagt, die Ubertragung 
des Drehmoments an den Motor 1 wird vollstandig abge- 
stellt bzw. abgeschalten und die Zufuhr von Kraftstoff an 
den Motor 1 wird gestoppt bzw. abgeschalten. Anders aus- 
gedriickt, das Fahrzeug wird derart angetrieben, daB es 
durch den Elektromotor lauft, abcr der Motor wird nicht frci 
gedreht. 

Bei der Steuerung zum Ausriicken der Eingangskupplung 
ist andererseits der Oldruck der Eingangskupplung nicht 
vollstandig bis auf null abgefallen, aber er wird bei einem 
Niveau fur den sogenannten "Bereitschaftszustand" gehal- 
ten. Diese Steuerung wird mit Bezug auf Fig. 14 erklart. Zu 
einem Zeitpunkt t30, wenn die Antwort in Schritt S56 JA ist, 
wird das angezeigte Niveau des Oldrucks der Eingangs- 
kupplung allmahlich erniedrigt, um das Drehmoment, das 
an den Motor 1 ubertragen werden soli, zu verringern, wo- 
durch die Motorgeschwindigkeit NE allmahlich verringert 
wird. Diese Steuerung dient dazu, den Ruck, der sonst durch 
eine plotzliche Anderung der Geschwindigkeit bewirkt wer- 
den kbnnte, zu verhindern. Zu einem Zeitpunkt t31 gerade 
nach dem die Motorgeschwindigkeit NE den Null- Wert an- 
genommen hat, ist die Steuerung ferner derart ausgelegt, 
daB sie den Oldruck der Kupplung zu diesem Zeitpunkt bei- 
behalt. 

Das ist der Bereitschaftszustand, bei dem ein geringer Ol- 
druck an der Eingangskupplung anliegt, aber, bei dem die 
Eingangskupplung fur sich betrachtet kein Drehmoment- 
ubertragungsvermogen hat. Anders ausgcdruckt, der Zwi- 
schenraum zwischcn den Reibscheiben der Eingangskupp- 
lung und derZwischenraum zwischen dem Hydraulikkolben 
und der Reibscheibe sind so verengt, daB diese Komponen- 
ten miteinander in Kontakt sind, wobei sie kein Drehmo- 
ment ubertragen. Wenn ein Anstieg beziiglich des Drehmo- 
ments verlangt wird, indem das Gaspedal wieder tief nach 
unten gedriickt wird, so wird deshalb der Motor schnell ge- 
dreht und gestartet, indem der Oldruck der Eingangskupp- 
lung crhbht wird. Somit kann die Verzogerung beziiglich des 
Starts beziehungsweise des Anlassens des Motors 1 verhin- 
dert werden. In diesem Fall wird femer der Motor von sei- 
nem angehaltenen Zustand aus gedreht, wobei aber die 
Schwankung beziiglich des Antriebsdrehmoments relativ 
verringert ist, um keinen grGBeren Ruck zu bewirken, weil 
die Fahrzcuggcschwindigkeit V groBer als das oben er- 
wahnte Bezugsniveau V2 ist. 

Hier wird in dem in Fig. 11 gezeigten Steuerungsbeispiel 
die Entscheidung dariiber, ob das freie Drehen des Motors 1 
gesteuert wird oder nicht, auf der Grundlage der Fahrzeug- 
geschwindigkeit V getroffen. Dies geschieht teilweise, weil 
die Schwankung beziiglich des Antriebsdrehmoments rela- 
tiv ansteigt, um den Ruck zu beeinflussen, wenn das Freilau- 
fen des Motors 1 bei einem Zustand niedriger Fahrzeugge- 
schwindigkeit gestartet wird, und geschieht teilweise, weil 
der Energieverlust ansteigt, wenn der Motor 1 in einem Zu- 
stand hoher Fahrzeuggeschwindigkeit frei gedreht wird. 
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Wenn diese Nachteile beseitigt werden konnen, so kann des- 
halb die Entscheidung dariiber, ob das Freilaufen des Motors 
1 ausgefuhrt wird oder nicht, beziiglich eines anderen Para- 
meters als die Fahrzeuggeschwindigkeit gctrofTcn werden. 
Fur die Bedingungen zum freien Drehen des Motors 1 kann 
eenauer gesagt die Fahrzeuggeschwindigkeit V durch das 
Ubersetzungsverhaltnis y oder die Eingangsgeschwindig- 
keit Ni des Getriebes 10 ersetzt werden, so daB, ob das Frei- 
laufen des Motors 1 in dem Fall, in dem das Fahrzeug durch 
den Elektromotor angetrieben wird ausgefuhrt werden soil 
oder nicht, auf der Grundlage der Ergebnisse des Vergleichs 
zwischen jenen Daten und Bezugsniveaus yl , y2, Ni 1 und 
Ni2, die cntsprechend diesen cingestcllt werden, cntschie- 
den werden kann. In diesem Fall kann wie bei Schritt S53 
und Schritt S56 eine Hysterese zum Entscheiden bzw. Be- 
stimmen der Bezugsniveaus vorzugsweise eingestellt wer- 
den, wodurch das Schwingen bzw. Aufschwingen ("hun- 
ting") zum Zeitpunkt des Betatigen/Losen der Eingangs- 
kupplung verhindert wird. In dem Fall der Steuerung, die 
auf dem Obersctzungsverhaltnis y basiert, wird der Motor 1 
an die Energieubertragungsleitung durch Betatigen der Ein- 
gangskupplung gekoppelt, so daB er gedreht werden kann, 
wenn das Ubersetzungsverhaltnis y groBer als der Bezugs- 
wert yl ist. Somit kann der Motor 1 gestartet bzw. angelas- 
sen werden, ohne ihn neu zu drehen, wodurch der Ruck ver- 
hindert wird. Wenn das Obersetzungsverhaltnis y niedriger 
als das andere Bezugsniveau y2 ist, so wird andererseits die 
Eingangskupplung gelost, um den Motor 1 von der Energie- 
ubertragungsleitung abzukoppeln. Sogar wenn das Drehmo- 
ment schwankt, wenn der Motor 1 neu gedreht wird, wird es 
dann aufgrund eines niedrigen Ubersetzungsverhaltnisses 
nicht als die Schwankung beziiglich des Antriebsdreh mo- 
ments betrachtlich auftreten, wodurch kein groBerer Ruck 
hervorgerufen wird. 

In der sowcit beschricbenen Steuerung wird der Motor 1 
mit dem Elektromotordrehmoment zu einem Zeitpunkt 
niedriger Fahrzeuggeschwindigkeit gedreht. Dies geschieht, 
weil der Motor 1 sofort gestartet wird, um die Antriebskraft 
zu erhbhen, wenn ein Drehmoment zum Beschleunigen von 
einer niedrigen Fahrzeuggeschwindigkeit an verlangt wird. 
Wenn der Zustand niedriger Fahrzeuggeschwindigkeit, der 
das Anhalten des Fahrzcugs urnfaBL, fur lange Zcit fortge- 
fiihrt wird, wird jedoch die Energie verschwendcrisch vcr- 
braucht. Fig. 15 zeigt ein Steuerungsbeispiel zum Beseiti- 
gen dieses Nachteils. 

Dieses in Fig. 15 gezeigte Steuerungsbeispiel wird bei ei- 
nem Hybridfahrzeug ausgefuhrt, das den Drehmoment- Ver- 
bindungs/Vertei lungs- Mechanismus 18 von Fig. 6 in der 
Energieubertragungsleitung aufweist. Zuerst werden die 
notwendigen Daten, wie beispielswcisc die Eingangsgc- 
schwindigkeit Ni des Getriebes 10 cingelesen (bei Schritt 
S70). Es wird dann entschieden, (bei Schritt S71), ob das 
Fahrzeug derart angetrieben wird, daB es mit dem Elektro- 
motor lauft oder nicht, oder es wird entschieden, ob ein 
Steuerungsausfuhr-Flag bzw. ein Steuerungsausfuhrungs- 
Merker F auf AN gesetzt ist. Wenn die Antwort in Schritt 
S71 NEIN ist, so wird diese Routine ubcrsprungen, weil die 
Steuerung zum Starten/Stoppen des Motors 1 nicht erfordert 
bzw. verlangt ist. Wenn die Antwort in Schritt S71 JA ist, so 
wird andererseits entschieden (bei Schritt S72), ob die Ein- 
gangsgeschwindigkeit Ni des Getriebes 10 niedriger als ein 
erstes vorbestimmtes Bezugsniveau NI ist oder nicht. Bei 
dem Aufbau von Fig. 6, kann die Motorgeschwindigkeit bei 
Schritt S72 entschieden bzw. bestimml werden, weil die In- 
tegrationskupplung Cd betatigt ist, wenn das Fahrzeug mit 
dem Elektromotor lauft, so daB die Eingangsgeschwindig- 
keit Ni des Getriebes 10 gleich der Elektromotorgeschwin- 
digkeit ist. 



Wenn die Antwort in Schritt S72 JA ist, weil die Ein- 
gangsgeschwindigkeit Ni des Getriebes 10 niedriger als das 
Bezugsniveau NI ist, wird die Integrationskupplung Cd ge- 
lost, wobei aber die Eingangskupplung Ci betatigt wird (bei 

5 Schritt S73). Das ist die Hilfsbetriebsart, wie sie in Fig. 7 
dargestellt ist. Gleichzeitig dazu wird das Steuerungsaus- 
fuhrungs-Flag F auf AN gesetzt (bei Schritt S74). Wie hierin 
oben beschrieben worden ist, verwendet die Hilfsbetriebsart 
den Differentialvorgang des Planetengetriebemechanismus 

to 19, so daB die Geschwindigkeit NE des Motors 1 und die 
Eingangsgeschwindigkeit Ni des Getriebes 10 mit der Elek- 
tromotorgeschwindigkeit (d. h., der Geschwindigkeit des 
Motors/Generators 3) gesteucrt werden kann. Bei Schritt 
S75 wird deshalb der Elektromotor/Generator 3 derart ge- 

15 steuert, um die Motorgeschwindigkeit NE auf ein vorbe- 
stimmtes zweites Bezugsniveau N2 auszugleichen. Hierbei 
ist diese zweite Bezugsgeschwindigkeit N2 niedriger als die 
oben erwahnte erste Bezugsgeschwindigkeit NI und nimmt 
ungefahr die Minimalgeschwindigkeit an, die es erlaubt, daB 

20 der Motor 1 gestartet wird. 

Es wird dann entschieden (bei Schritt S76), ob das Fahr- 
zeug angehalten ist, oder nicht. Diese Entscheidung kann 
auf der Grundlage der Fahrzeuggeschwindigkeit oder der 
Ausgangsgeschwindigkeit des Getriebes 10 getroffen wer- 

25 den. Wenn die Antwort in Schritt S76 JA ist, weil das Fahr- 
zeug angehalten ist, so wird das Fortfuhrungszeitintervall 
des angehaltenen Zustands (Stoppzustandfortfiihrungsinter- 
vall) von einer Zeiteinrichtung Tl gezahlt bzw. gemessen 
(bei Schritt S77). Wenn die Antwort in Schritt S76 NEIN ist, 

30 weil das Fahrzeug lauft, so wird hier die Zeiteinrichtung Tl 
auf null gesetzt (bei Schritt S78). Es wird entschieden (bei 
Schritt S79), ob der gezahlte bzw. gemessene Wert Tl einen 
vorbestimmten Bezugswert tO ubersteigt oder nicht. Dieses 
Bezugszeitintervall TO kann beliebig eingestellt werden, 

35 kurz gesagt, als ein Bercitschaftszcitintcrvall, bis zum Start 
einer nachsten Steuerung. 

Wenn die Antwort in Schritt S79 NEIN ist, so wird des- 
halb der vorherrschende Zustand beibehalten (bei Schritt 
S80). In diesem Fall wird genauer gesagt die Motorge- 

40 schwindigkeit NE durch den Elektromotor/Generator 3 auf 
einem vorbestimmten Niveau gehalten. Wenn die Antwort 
in Schritt S79 JA ist, so wird andererseits der Motor 1 durch 
verringem der Geschwindigkeit des Elektromotor/Genera- 
tors 3 auf Null angehalten bzw. gestoppt (bei Schritt S81). 

45 Ferner wird durch den Elektromotor/Generator 3 ein nach- 
ster Start vorbereitet, indem die Integrationskupplung Cd 
betatigt wird und indem die Eingangskupplung Ci gelost 
wird, und das Fortfuhrungs/Ausfuhrungs-Flag F wird auf 
AUS gesetzt (bei Schritt S82). Wenn die oben erwahnte Ant- 

50 wort in Schritt S72 NEIN ist, so fahrt die Routine hier mit 
Schritt S80 fort, bei dem der vorherrschende Zustand beibe- 
halten wird. 

Fig. 16 zeigt ein Zeitdiagramm des Falls, bei dem die 
oben erwahnte Steuerung ausgefuhrt wird, wahrend das 

55 Fahrzeug derart angetrieben wird, daB es durch den Motor 1 
lauft. Bis die Eingangsgeschwindigkeit Ni des Getriebes 10 
auf ein Niveau unter dem der erstcn Bezugsgeschwindigkeit 
NI zuriickgeht, werden die Oldriicke der einzelnen Kupp- 
lungen Ci und Cd auf einem Druck gehalten, der dem Lei- 

60 tungsdruck entspricht, so daB das Fahrzeug sich in der Mo- 
torlaufbetriebsart, die in Fig. 7 tabuliert ist, befindet. Dann 
wird die Integrationskupplung Cd zu einem Zeitpunkt t40 
gelost, wenn die Eingangsgeschwindigkeit Ni des Getriebes 
10 auf einen Wert unterhalb der ersten Bezugsgeschwindig- 

65 keitNl zuriickgeht. 

Als Folge davon wird die Motorlaufbetriebsart auf die 
Hilfsbetriebsart umgeschaltet, bei der sich die Fahrzeugge- 
schwindigkeit verringert, wahrend das Fahrzeug gebremst 
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wird, so daB die Eingangsgeschwindigkeit des Getriebes 10 
folglich verringert wird. Andererseits wird die Geschwin- 
digkeit des Elektromotor/Generators 3 in der Ruckwarts- 
richtung gcstcucrt. A Is Folge da von wird die Molorgc- 
schwindigkeiL NE auf cinem zweitcn Bezugsniveau N2 gc- 5 
halten. Ein Nomogramm beziiglich des Planetengetriebeme- 
chanismus 19 in diesem Zustand ist auch in Fig. 16 darge- 
steilt. Bei und nach einem Zeitpunkt t41, wenn das Anhalten 
des Fahrzeugs bzw. ein Fahrzeugstop entschieden bzw. be- 
stimmt wird, so wird die Motorgeschwindigkeit NE auf ei- 10 
nem zweiten Bezugsniveau N2 gehalten. Zu einem Zeit- 
punkt t42, wenn die Fortfuhrungszeit Tl das Bezugsniveau 
lO crreicht, so wird die Gcschwindigkeit des Elcktromotor/ 
Generators 3 auf Null gesetzt, so daB der Motor angehalten 
wird. Dann wird die Elektromotorlaufbetriebsart, die in Fig. 15 
7 dargestellt ist, durch Betaugen der Integrationskupplung 
Cd, aber durch L6sen der Eingangskupplung Ci erhalten 
bzw. hergestellt. 

In der in Fig. 15 dargestellten Steuerung, wird deshalb, 
wenn das Fahrzcug anhalt, der Motor nicht sofort angehal- 20 
ten, sondern er wird auf einer einen Start erlaubenden Ge- 
schwindigkeit durch die effektive Verwendung der Funktion 
des Drehmoment-Verbindungs/Verteilungs-Mechanismus 
18 gehalten. Wenn eine Beschleunigung durch tiefes Nie- 
derdriicken des Gaspedals von dem angehaltenen Zustand 25 
bzw. Stoppzustand aus verlangt wird, so wird deshalb der 
Motor 1 schnell gestartet, weil er schon gedreht worden ist, 
so daB der Bedarf nach Beschleunigung ohne irgendeine 
Verzogerung der Steuerung erfullt werden kann. 

Hierbei sind die vorangegangenen einzelnen Ausfiih- 30 
rungsforrnen gemafi Ider Erfindung durch die Konstruktion 
bzw. den Aufbau veranschaulicht, bei dem der Elektromo- 
tor/Generator 3 ist an die Vorderseite des Getriebes 10, d. h., 
an den Motor 1, gekoppelt isl. Das Antriebssteuerungssy- 
stem, das durch die Erfindung abgedeckt werden soil, soil 35 
jedoch nicht auf den in Fig. 1 oder Fig. 6 gezeigten Aufbau 
beschrankt sein, sondem kann auf eine Hybridantriebsein- 
heit angewendet werden, bei der ein Elektromotor wie bei- 
spielsweise ein Elektromotor/Generator, mit der Ausgangs- 
seite des Getriebes verbunden ist. Die Erfindung kann 40 
ebenso auf ein Antriebssteuerungssystem fur ein Hybrid- 
fahrzeug angewendet werden, das mit einem Mechanismus 
zum Drehen einer BrennstofTrnaschine mit innerer Verbrcn- 
nung durch einen Anlassermotor ausgestattet ist. 

Die Wechselbeziehungen zwischen der Erfindung und 45 
den vorhergehenden Ausfuhrungsformen wird im Folgen- 
den zusammengefaBt. Genauer gesagt, der Elektromotor/ 
Generator 3 entspricht dem Elektromotor der Erfindung und 
der Motor 1 entspricht der Brennkraftmaschine mit innerer 
Verbrcnnung. Ferner entsprechen die Drchwellc 4 des Elek- 50 
tromotor/Gcnerators 3, das Getriebe 10 und die Bauteile, die 
die Energieiibertragungsleitung von dem Getriebe zu den 
Antriebsradem 16 bilden, der Energieiibertragungsleitung 
bzw. dem Kraftubertragungsstrang der Erfindung und die 
Kupplungen 5 und Ci entsprechen dem Kupplungsmecha- 55 
nismus der Erfindung. 

Ferner entspricht die Antriebseinrichtung in der Erfin- 
dung den Funktionen der vorangegangenen Schritte SI 2, 
S22, S31, S41, S54, S57 und S73. Die Antriebsgeschwin- 
digkeitssteuerungseinrichtung der Erfindung entspricht der 60 
Funktion in Schritt S54. Die Geschwindigkeitserfassungs- 
einrichtung der Erfindung entspricht den Funktionen in den 
Schritten SI 3, S23, S32 und S42. Die Ziindeinrichtung der 
Erfindung entspricht den Funktionen in den Schritten S14, 
S24, S34 und S43. Die Loseeinrichtung der Erfindung ent- 65 
spricht den Funktionen in den Schritten SI 6, S26, S37 und 
S47. Ferner entsprechen die Funktionen dieser Schritte S16 
und S26 und die vorangegangenen Schritte S38 und S48 der 



Betatigungssteuerungseinrichtung, der Ruckkopplungs- 
steuerungseinrichtung oder der Geschwindigkeitsberech- 
nungseinrichtung der Erfindung. 

Die Wicdcr-Bctatigungsstcuerungscinrichtung der Erfin- 
dung entspricht den oben erwahnten Funktionen in Schritt 
S38 und S48. Die Stop-Erf assungseinrichtung der Erfindung 
entspricht der Funktion in Schritt S76. Die Geschwindig- 
keitsaufrechterhalteeinrichtung der Erfindung entspricht den 
Funktionen in Schritt S79 und S80. Die Funktionen in den 
Schritten S77 und S79 entsprechen der Stop-Fortfuhrungs- 
Erfassungseinrichtung der Erfindung und die Funktion in 
Schritt S81 entspricht der Stopsteuerungscinrichtung der Er- 
findung. 

Im Folgenden werden die Vorteile, die durch die Erfin- 
dung erzielt werden sollen, zusammenfassend beschrieben. 
GemaB der Erfindung wird der Motor bzw. die Brennkraft- 
maschine mit innerer Verbrennung geschleppt, wahrend das 
Fahrzeug derart angetrieben wird, daB es durch die Aus- 
gangsleistung des Elektromotors lauft. Wenn der Motor als 
Antwort auf den Bedarf nach Erhohung der Antriebskraft 
oder zum Erzeugen elektrischer Energie gestartet bzw. ange- 
lassen werden muB, kann er deshalb sofort durch Zufuhr von 
Kraftstoff an ihn gestartet werden, so daB eine Verzogerung 
beziiglich der Antwort auf einen derartigen Bedarf vermie- 
den werden kann. 

Wahrend das Fahrzeug derart angetrieben wird, daB es 
durch die Ausgangsleistung des Elektromotors lauft, wird 
andererseits der Motor gedreht, indem er nur an die Energie- 
ubertragungsleitung gekoppelt wird, wenn entweder die 
Fahrzeuggeschwindigkeit oder die Eingansgeschwindigkeit 
bzw. -drehzahl des Getriebes niedrig sind oder wenn das 
Ubersetzungsverhaltnis hoch ist. Durch Starten der Kraft- 
stoffzufuhr an den Motor, wahrend das Fahrzeug mit dem 
Elektromotor lauft, kann der Motor gestartet werden, so daB 
der Ruck, der durch den Start des Motors bewirkt wird, 
leicht vermindert werden kann. Da die Geschwindigkeit 
bzw. Drehzahl des Motors, der keine Kraftstoffzufuhr hat, 
niedrig ist, kann der Energieverlust unterdruckt werden, urn 
die Kraftstoffokonomie bzw. die Kraftstofferspamis zu ver- 
bessern. In dem Lauf zustand entgegengesetzt zu diesem, 
d. h., wahrend das Fahrzeug mit der Abgabeenergie bzw. 
Ausgangsleistung des Elektromotors lauft und wenn die 
Fahrzeuggeschwindigkeit oder die Eingangsgeschwindig- 
keit des Getriebes hoch sind oder wenn das Ubersetzungs- 
verhaltnis niedrig ist, wird der Motor von der Energieiiber- 
tragungsleitung abgekoppelt und wird angehalten, so daB 
der Energieverlust, der sonst mit der Rotation bzw. Drehung 
des Motors einhergehen wiirde, nicht auftreten wird. Sogar, 
wenn der Motor gedreht wird, um gestartet zu werden, kann 
die Anderung beziiglich des Antriebsdrchmoments vermin- 
dert werden, um einen groBercn Ruck zu verhindern. 

GemaB der Erfindung kann die Geschwindigkeit des Mo- 
tors, der keine Kraftstoffzufuhr aufweist, auf ein niedriges 
Niveau begrenzt werden, so daB der Energieverlust auf- 
grund der Reibung in dem Motor oder der Kompression 
bzw, Verdichtung der Luft unterdruckt werden kann. Da die 
Geschwindigkeit des Motors durch Bcschrankcn des Drch- 
momentubertragungsvermogens des Kupplungsmechanis- 
mus begrenzt wird, kann femer die Drehmomentschwan- 
kung, die mit der Drehung des Motors einhergeht, daran ge- 
hindert werden, beziiglich des Antriebsdrehmoments aufzu- 
treten, wodurch die Verschlechterung beziiglich des Fahr- 
komforts verhindert wird. 

Da der Motor durch das Drehmoment (Ausgangsleistung) 
des Elektromotors vom Start an gedreht wird, kann er durch 
Zufuhr von Kraftstoff an ihn gestartet werden, sogar wenn 
die Geschwindigkeit des Elektromotors oder des Fahrzeugs 
niedrig sind. Wenn die Verbrennung in dem Motor stetig 
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bzw. kontinuierlich ist, wird andererseits der Motor von der 
Energieubertragungsleitung abgekoppelt. Als Folge da von 
ist es moglich, sogar wenn die Verbrennung oder das Abga- 
bcdrchmoment bzw. Ausgangsdrchmomenl instabil sind, 
wcil die Gcschwindigkeit des Motors niedrig ist, die 
Schwankung bezuglich des Antriebsdrehmoments, den 
Ruck oder die Vibration zu verhindern. 

Ferner ist das Zeitintervall, in dem der Motor durch die 
Ausgangsleistung des Elektromotors gedreht wird, so kurz 
wie das, in dem die Geschwindigkeit des Motors naher an 
die Geschwindigkeit zum Starten der Verbrennung in ihm 
hcrankommt, so daB der Energieverlust, der mit der Drc- 
hung des Motors ohnc Kraftstoffzufuhr einhergeht, untcr- 
driickt werden kann. 

Da der Motor bei einer niedrigen Geschwindigkeit des 
Fahrzeugs oder des Elektromotors gestartet wird und von 
der Energieubertragungsleitung nach dem Start abgekoppelt 
wird, kann er bei einer niedrigen Geschwindigkeit des Fahr- 
zeugs oder des Elektromotors leicht gestartet werden, und 
die Schwankung beziiglich des Abgabedrchmoments des 
Motors in dem Fall, in dem der Motor bei niedriger Ge- 
schwindigkeit gestartet wird, tritt nicht bezuglich des An- 
triebsdrehmoments auf, so daB die Beeintrachtigung bzw. 
Verschlechterung bezuglich des Fahrkomforts verhindert 
werden kann. 

Da der geloste Kupplungsmechanismus wieder betatigt 
wird, urn die Geschwindigkeit des Motors an ein vorbe- 
stimmtes Niveau anzugleichen, werden die Geschwindig- 
keiten des Elektromotors und des Motors zu einem Zeit- 
punkt synchronisiert, wenn der Kupplungsmechanismus be- 
tatigt wird, so daB der Lauf bzw. Betrieb des Fahrzeugs mit 
Antrieb durch den Elektromotor zu entweder dem durch den 
Motor oder den durch den Elektromotor und den Motor ge- 
andert werden kann. 

Durch das integralc Drchen des Drehmoment- Vcrbin- 
dungs/Verteilungs-Mechanismus und durch Koppeln des 
Motors an diesen, kann dieser Motor durch die Ausgangslei- 
stung des Elektromotors gedreht werden, wenn das Fahr- 
zeug durch die gleiche Ausgangsleistung gestartet wird. Als 
Folge davon kann der Motor bei einer niedrigen Fahrzeug- 
geschwindigkeit oder bei seiner niedrigen Geschwindigkeit 
gestartet werden. Der Motor wird nachdem er bei dieser 
niedrigen Fahrzcuggcschwindigkeit oder bei seiner niedri- 
gen Geschwindigkeit gestartet worden ist, abgekoppelt, so 
daB die Schwankung bezuglich des Abgabedrehmoments 
des Motors daran gehindert werden kann, bezuglich des An- 
triebsdrehmoments aufzutreten. 

Nachdem das Fahrzeug durch die Ausgangsleistung des 
Elektromotors gestartet worden ist, wird der Motor jedes 
Mai gedreht, wenn er an den Drehmoment- Vcrbindungs/ 
Vcrteilungs-Mcchanismus, der sich integral dreht, gekoppelt 
ist, so daB der Motor bei der niedrigen Fahrzeuggeschwin- 
digkeit oder bei seiner niedrigen Geschwindigkeit gestartet 
werden kann. Nachdem der Motor bei der niedrigen Fahr- 
zeuggeschwindigkeit oder bei seiner niedrigen Geschwin- 
digkeit gestartet worden ist, kann die Schwankung beziig- 
lich des Abgabedrehmoments des Motors durch Abkoppcln 
des Motors daran gehindert werden, beziiglich des Antriebs- 
drehmoments aufzutreten. 

Da der Motor, dessen Start beendet bzw. abgeschlossen 
ist, an den Drehmoment- Verbindungs/Verteilungs-Mecha- 
nismus derart gekoppelt ist, um einen Differentialvorgang 
durchzufuhren, kann das Fahrzeug derart angetrieben wer- 
den, daB es durch das Drehmoment, das von dem Motor ab- 
gegeben wird, und durch das Drehmoment des Elektromo- 
tors lauft, oder das Fahrzeug kann durch das verstarkte 
Drehmoment des Motors angetrieben werden, indem das 
Reaktionsdrehmoment von dem Elektromotor angewendet 



wird. 

Da der Motor an den Drehmoment- Verbindungs/Vertei- 
lungs-Mechanismus gekoppelt wird, wahrend seine Ge- 
schwindigkeit gestcuert wird, und da der Elektromotor dcr- 

5 art gesteuert wird, um die Geschwindigkeit des zweitcn Ro- 
tationselements, d. h., die Geschwindigkeit des Kupplungs- 
mechanismus naher an die des Motors zu bringen, kann die 
Geschwindigkeit des Motors und die Geschwindigkeit des 
zweiten Rotationselements synthetisiert bzw. verbunden 

10 werden, um den Kupplungsmechanismus in den vollstandig 
beta tig ten Zustand zu bringen. 

Wenn die Geschwindigkeit des Fahrzeugs unterhalb des 
Bezugsniveaus sinkt, so wird der Motor durch das Abgabe- 
drehmoment des Elektromotors gedreht, wobei kein Kraft- 

15 stoff zugefuhrt wird. Durch Steuem der Geschwindigkeit 
des Elektromotors, wird femer die Geschwindigkeit des 
Motors auf dem vorbestimmten Niveau gehalten. Wenn wie- 
der der Bedarf nach einer Beschleunigung besteht, wenn das 
Fahrzeug angehalten oder im wesentlichen angehalten ist, 

20 kann deshalb der Motor durch Zufuhr von KraftstofF an ihn 
schnell gestartet werden, so daB eine Antriebskraft, die not- 
wendig und ausreichend fur die Beschleunigung ist, erzeugt 
werden kann. 

Fur eine Beschleunigung nach einem zeitweiligen Anhal- 
25 ten bzw. einem zeitweiligen Stop oder nachdem die Fahr- 
zeuggeschwindigkeit auf ein Niveau nahe des Anhaltens 
verringert worden ist, kann ferner die Antriebskraft, die zum 
Beschleunigen notwendig ist, durch Starten des Motors fur 
ein kurzes Zeitintervall erzeugt werden. Wenn das Fahrzeug 
30 fur eine lange Zeit angehalten werden soli, so ist es anderer- 
seits moglich, den Energieverlust, der sonst durch das unno- 
tige Drehen des Motors bewirkt werden wiirde, zu verhin- 
dern. 

Oflenbart ist ein Antriebssystem fur ein Hybridfahrzeug 

35 bei dem eine Brennkraftmaschine bzw. ein Motor selektiv 
bzw. wahlweise iiber einen Kupplungsmechanismus an eine 
Energieubertragungsleitung, die an einen Elektromotor ge- 
koppelt ist, gekoppelt wird. Das Antriebssteuerungssystem 
weist auf: eine Antriebsvorrichtung zum Koppeln des Mo- 

40 tors an die Energieubertragungsleitung bzw. den Kraftiiber- 
tragungsstrang, um den Motor zu drehen, indem der Kupp- 
lungsmechanismus in einen betatigten Zustand gestcuert 
wird, wobei die Zufuhr von KraftstofF in dem Motor ge- 
stoppt bzw. angehalten wird, wenn das Hybridfahrzeug der- 

45 art angetrieben wird, daB es durch die Ausgangsleistung des 
Elektromotors lauft. Somit ist es moglich, den Motor zu 
starten, sogar wenn die Geschwindigkeit des Hybridfahr- 
zeugs niedrig ist, und es ist moglich, die Verschlechterung 
beziigtich des Fahrkomforts zu verhindern, die sonst durch 

50 die Schwankung bezuglich des Antriebsdrehmoments auf- 
tretcn wiirde. 

Patentanspruche 

55 1. Antriebssteuerungssystem fur ein Hybridfahrzeug, 
bei dem eine Brennkraftmaschine (1) wahlweise iiber 
einen Kupplungsmechanismus (5, Ci) an einen Kraft- 
iibertragungsstrang (4, 10, 16, 18) gekoppelt wird, wo- 
bei der Kraftiibertragungsstrang an den Elektromotor 

60 (3) gekoppelt ist, gekennzeichnet durch 

eine Antriebseinrichtung (17) zum Koppeln der Brenn- 
kraftmaschine (1) an den Kraftiibertragungsstrang (4, 
10, 16, 18), um die Brennkraftmaschine (1) in Drehung 
zu versetzen, durch die Steuerung des Kupplungsme- 

65 chanismus (5, Ci) in einen betatigten Zustand, wobei 
die Zufuhr von KraftstofF an die Brennkraftmaschine 
(1) gestoppt ist, wenn das Hybridfahrzeug durch die 
Ausgangsleistung des Elektromotors (3) angetrieben 



DE 199 01 

31 

wird. 

2. Antriebssteuerungssystem fur ein Hybridfahrzeug, 
bei dem ein Elektromotor (3) an einen Kraftubertra- 
gungsstrang (4, 10, 16, 18) gekoppclt ist, dcr cin Ge- 
tricbc aufweist, und bei dem eine Brennkraftmaschine 5 
(1) wahlweise iiber einen Kupplungsmechanisrnus (5, 
Ci) an den Kraftubertragungsstrang gekoppelt wind, 
gekennzeichnet durch 

eine Antriebseinrichtung (17) zum Koppeln der Brenn- 
kraftmaschine (1) an den Kraftubertragungsstrang (4, 10 
10, 16, 18), urn die Brennkraftmaschine (1) zu drehen, 
wenn die Geschwindigkeit des Hybridfahrzcugs odcr 
die Eingangsgcschwindigkeit des Gctriebes niedriger 
als ein vorbestimmtes Niveau ist oder wenn das t)ber- 
setzungsverhaltnis auf einem hohen Niveau liegt, das 15 
nicht geringer als ein vorbestimmtes Niveau ist, wenn 
das Hybridfahrzeug derart angetrieben wird, daB es 
durch die Ausgangsleistung des Elektromotors (3) 
lauft, und zum Entkoppeln der Brennkraftmaschine (1) 
und des Kraftubcrtragungsstrangs (4, 10, 16, 18), in- 20 
dem der Kupplungsmechanisrnus (5, Ci) in einen gelo- 
sten Zustand gesteuert wird, wenn die Fahrzeugge- 
schwindigkeit oder die Eingangsgeschwindigkeit des 
Getriebes hbher als ein vorbestimmtes Niveau ist, oder 
wenn das Uberseizungsverhaltnis bei einem mittleren 25 
oder niedrigen Niveau liegen, das nicht hbher als ein 
vorbestimmtes Niveau ist, wenn das Hybridfahrzeug 
durch den Elektromotor (3) angetrieben wird. 

3. Antriebssteuerungssystem fur ein Hybridfahrzeug 
nach Anspruch 1 oder 2, wobei das System ferner ge- 30 
kennzeichnet ist, durch 

eine Antriebsgeschwindigkeitssteuerungseinrichtung 
(17) zum Begrenzen der Geschwindigkeit der Brenn- 
kraftmaschine (1) auf ein vorbestimmtes Niveau, wenn 
die Brennkraftmaschine (1) durch die Ausgangslei- 35 
stung des Elektromotors (3) gedreht wird. 

4. Antriebssteuerungssystem fur ein Hybridfahrzeug 
nach Anspruch 3, wobei das System femer dadurch ge- 
kennzeichnet ist, 

daB die Antriebsgeschwindigkeitsteuerungseinrichtung 40 
(17) eine Schlupfsteuerungseinrichtung (17) zum Ein- 
stellen des Kupplungsmechanisrnus (5, Ci) in einen 
teilwcisc betatigten Zustand aufweist, der zwischcn ei- 
nem vollstandig betatigten Zustand und einem voll- 
standig gelosten Zustand liegt. 45 

5. Antriebssteuerungssystem fUr ein Hybridfahrzeug 
bei dem eine Brennkraftmaschine (1) wahlweise uber 
einen Kupplungsmechanisrnus (5, Ci) an einen Kraft- 
ubertragungsstrang (4, 10, 16, 18) gekoppelt wird, wo- 
bei der Kraftubertragungsstrang an den Elektromotor 50 
(3) gekoppelt ist, gekennzeichnet durch 

eine Antriebseinrichtung (17) zum Steuern des Kupp- 
lungsmechanisrnus (5, Ci) in einen betatigten Zustand, 
um die Brennkraftmaschine (1) an den Kraftubertra- 
gungsstrang (4, 10, 16, 18) zu einem Startzeitpunkt zu 55 
Koppeln, wenn das Hybridfahrzeug durch die Aus- 
gangsleistung des Elektromotors (3) gestartet wird; 
eine Geschwindigkeitserfassungseinrichtung (17) zum 
Erfassen, daB die Geschwindigkeit der Brennkraftma- 
schine (1) ein vorbestimmtes Bezugsniveau erreicht 60 
hat; 

eine ZUndeinrichtung (17) zum Starten der Verbren- 
nung von Kraftstoff in der Brennkraftmaschine (1), 
wenn es durch die Geschwindigkeitserfassungseinrich- 
tung (17) erfaBt wird, daB die Geschwindigkeit der 65 
Brennkraftmaschine (1) das Bezugsniveau erreicht hat; 
und 

eine Loseeinrichtung (17) zum Lbsen der Kopplung 
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zwischen der Brennkraftmaschine (1) und dem Kraft- 
ubertragungsstrang (4, 10, 16, 18) durch den Kupp- 
lungsmechanisrnus (5, Ci)' nachdem die Verbrennung 
des KraftstofTs in der Brennkraftmaschine (1) gestartet 
worden ist. 

6. Antriebssteuerungssystem fur ein Hybridfahrzeug, 
bei dem eine Brennlraftmaschine (1) wahlweise uber 
einen Kupplungsmechanisrnus (5, Ci) an einen Kraft- 
ubertragungsstrang (4, 10, 16, 18) gekoppelt wird, wo- 
bei der Kraftubertragungsstrang an einen Elektromotor 
(3) gekoppelt ist, gekennzeichnet durch 
cine Antriebseinrichtung (17) zum Steucm des Kupp- 
lungsmechanisrnus (5, Ci) in einen betatigten Zustand, 
um die Brennkraftmaschine (1) an den Kraftubertra- 
gungsstrang (4, 10, 16, 18) zu koppeln, entweder nach- 
dem eine Fahrzeuggeschwindigkeit ein vorbestimmtes 
Bezugsniveau erreicht hat oder nachdem die Ge- 
schwindigkeit des Elektromotors (3) ein vorbestimm- 
tes Bezugsniveau erreicht hat, nachdem das Hybrid- 
fahrzeug durch die Ausgangsleistung des Elektromo- 
tors (3) gestartet worden ist; 

eine Geschwindigkeitserfassungseinrichtung (17) zum 
Erfassen, daB die Geschwindigkeit der Brennkraftma- 
schine (1) ein vorbestimmtes Bezugsniveau erreicht 
hat; 

eine ZUndeinrichtung (17) zum Starten der Verbren- 
nung von Kraftstoff in der Brennkraftmaschine (1), 
wenn es durch die Geschwindigkeitserfassungseinrich- 
tung (17) erfaBt worden ist, daB die Geschwindigkeit 
der Brennkraftmaschine (1) das Bezugsniveau erreicht 
hat; und 

eine Loseeinrichtung (17) zum Lbsen der Kopplung 
zwischen der Brennkraftmaschine (1) und dem Kraft- 
ubertragungsstrang (4, 10, 16, 18) durch den Kupp- 
lungsmechanisrnus (5, Ci), nachdem die Verbrennung 
des Kraftstoffs in der Brennkraftmaschine (1) gestartet 
worden ist. 

7. Antriebssteuerungssystem fur ein Hybridfahrzeug, 
bei dem eine Brennkraftmaschine (1) wahlweise iiber 
einen Kopplungsmechanismus (5, Ci) an einem Kraft- 
ubertragungsstrang (4, 10, 16, 18) gekoppelt wird, wo- 
bei dcr Kraftubertragungsstrang an einen Elektromotor 
(3) gekoppelt ist, gekennzeichnet durch 
eine Geschwindigkeitserfassungseinrichtung (17) zum 
Erfassen, daB die Geschwindigkeit der Brennkraftma- 
schine (1), die durch den Elektromotor gedreht wird, 
nachdem das Hybridfahrzeug derart angetrieben wor- 
den ist, daB es durch die Ausgangsleistung des Elektro- 
motors lauft, ein vorbestimmtes Bezugsniveau erreicht 
hat; 

eine ZUndeinrichtung (17) zum Starten dcr Verbren- 
nung von Kraftstoff in der Brennkraftmaschine (1), 
wenn es von der Geschwindigkeitserfassungseinrich- 
tung (17) erfaBt wird, daB die Geschwindigkeit der 
Brennkraftmaschine (1) das Bezugsniveau erreicht hat; 
und 

cine Loseeinrichtung (17) zum Lbsen des Kupplungs- 
mechanisrnus (5, Ci), um die Kopplung zwischen der 
Brennkraftmaschine (1) und dem Kraftubertragungs- 
strang (4, 10, 16, 18) durch den Kupplungsmechanis- 
rnus (5, Ci) zu losen, nachdem die Verbrennung des 
Kraftstoffs in der Brennkraftmaschine (1) gestartet 
worden ist. 

8. Antriebssteuerungssystem fur ein Hybridfahrzeug 
nach einem der Anspruche 5 bis 7, wobei das System 
femer gekennzeichnet ist durch 
eine Betatigungssteuerungseinrichtung (17) zum wie- 
der Betatigen des gelbsten Kupplungsmechanisrnus (5, 
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Ci), so daB die Geschwindigkeit der Brennkraftma- 
schine (1) ein vorbeslimmtes Niveau annehmen kann. 

9. Antriebssteuerungssystem fiir ein Hybridfahrzeug 
nach Anspruch 8, wobci das System fcmer dadurch gc- 
kcnnzeichncl isL, 5 
daB die Betatigungssteuerungseinrichtung (17) eine 
Ruckkopplungssteuerungseinrichtung (17) zum Steu- 
ern mil Ruckkopplung des betatigten Zustands des 
Kupplungsmechanismus (5, Ci) auf der Grundlage der 
Geschwindigkeit der Brennkraftmaschine (1) aufweist. 10 

10. Antriebssteuerungssystem fiir ein Hybridfahrzeug 
nach Anspruch 8, wobei das System femer gekenn- 
zeichnet ist durch 

eine Geschwindigkeitsberechnungseinrichtung (17) 
zum Berechnen der Geschwindigkeit der gestarteten 15 
Brennkraftmaschine (1) auf der Grundlage einer Dros- 
seloffnung oder einer Gaspedaloffhung; und dadurch, 
daB die Betatigungssteuerungseinrichtung (17) eine 
Ruckkopplungssteuerungseinrichtung (17) zum Steu- 
ern mit Ruckkopplung des Drehmomentubcrtragungs- 20 
vermogens des Kupplungsmechanismus (5, Ci) auf der 
Grundlage der Geschwindigkeit der Brennkraftma- 
schine (1) aufweist, so daB die Geschwindigkeit der 
Brennkraftmaschine (1) den Wert annehmen kann, der 
von der Geschwindigkeitsberechnungseinrichtung (17) 25 
berechnet worden ist. 

1 1 . Antriebssteuerungssystem fur ein Hybridfahrzeug, 
das aufweist: 

einen Drehmoment- Verbindungs/Verteilungs-Mecha- 
nismus (18), der ein erstes Rotationselement (20), das 30 
mit einem Elektromotor (3) verbunden ist, ein zweites 
Rotationselement (21), das wahlweise uber einen 
Kupplungsmechanismus (Ci) an eine Brennkraftma- 
schine (1) gekoppelt wird und ein drittes Rotationsele- 
ment (22), das als ein Ausgabebauteil wirkt, aufweist, 35 
so daB der Drehmoment- Verbindungs/Verteilungs-Me- 
chanismus einen Differenzialvorgang mit diesen drei 
Rotationselementen durchfuhren kann; 
und 

einen Integrationsbetatigungsmechanismus (Cd) zum 40 
wahlweise Verbinden von zumindest zweien der Rota- 
tionselemente, urn diesen Drehmoment-Vcrbindungs/ 
Verteilungs-Mcchanismus (18) zu integrieren, gekenn- 
zeichnet durch: 

eine Antriebseinrichtung (17) zum Steuern des Kupp- 45 
lungsmechanismus (Ci) und des Integrationsbetati- 
gungsmechanismus (Cd) in einen betatigten Zustand, 
urn das Drehmoment des Elektromotors (3) an die 
Brennkraftmaschine (1) zu Ubertragen, wodurch die 
Brennkraftmaschine zu einem Startzeitpunkt gedreht 50 
wird, wenn das Hybridfahrzeug durch die Ausgangslci- 
stung des Elektromotors (3) gestartet wird; 
eine Geschwindigkeitserfassungseinrichtung (17) zum 
Erfassen, daB die Geschwindigkeit der Brennkraftma- 
schine (1) ein vorbestimmtes Bezugsniveau erreicht 55 
hat; 

eine Zundeinrichtung (17) zum Starten der Verbrcn- 
nung von Kraftstoff in der Brennkraftmaschine (1), 
wenn es von der Geschwindigkeitserfassungseinrich- 
tung (17) erfaBt worden ist, daB die Geschwindigkeit 60 
der Brennkraftmaschine (1) das Bezugsniveau erreicht 
hat; und 

eine Lbseeinrichtung (17) zum Losen der Kupplung 
zwischen der Brennkraftmaschine (1) und dern Krafl- 
ubertragungsstrang (4, 10, 16, 18) durch den Kupp- 65 
lungsmechanismus (5, Ci)' nachdem die Verbrennung 
des Kraftstoffs in der Brennkraftmaschine (1) gestartet 
worden ist. 
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12. Antriebssteuerungssystem fiir ein Hybridfahrzeug, 
das aufweist: 

einen Drehmoment- Verbindungs/Verteilungs-Mecha- 
nismus (18), der ein erstes Rotationselement (20), das 
mit einem Elektromotor (3) verbunden ist, ein zweites 
Rotationselement (21), das wahlweise uber einen 
Kupplungsmechanismus (Ci) an eine Brennkraftma- 
schine (1) gekoppelt wird und ein drittes Rotationsele- 
ment (22), das als ein Ausgabebauteil wirkt, aufweist, 
so daB der Drehmoment- Verbindung/Verteilungs-Me- 
chanismus (18) einen Differenzialvorgang mit diesen 
drei Rotationselementen durchfuhren kann; und 
einen Integrationsbetatigungsmcchanismus (Cd) zum 
wahlweise Verbinden zumindest zweier der Rotations- 
elemente, um den Drehmoment- Verbindungs/Vertei- 
lungs-Mechanismus (18) zu integrieren, gekennzeich- 
net durch: 

eine Antriebseinrichtung (17) zum Steuern des Kupp- 
lungsmechanismus (Ci) und des Integrationsbetati- 
gungsmechanismus (Cd) in einen betatigten Zustand, 
um das Drehmoment des Elektromotors (3) an die 
Brennkraftmaschine (1) zu ubertragen, um dadurch die 
Brennkraftmaschine (1) zu drehen, entweder nachdem 
eine Fahrzeuggeschwindigkeit einen vorbestimmten 
Wert erreicht hat oder nachdem die Geschwindigkeit 
des Elektromotors (3) ein vorbestimmtes Bezugsni- 
veau erreicht hat, nachdem das Hybridfahrzeug durch 
die Ausgangslei stung des Elektromotors (3) gestartet 
worden ist; 

eine Geschwindigkeitserfassungseinrichtung (17) zum 
Erfassen, daB die Geschwindigkeit der Brennkraftma- 
schine (1) ein vorbestimmtes Bezugsniveau erreicht 
hat; 

eine Zundeinrichtung (17) zum Starten der Verbren- 
nung von Kraftstoff in der Brennkraftmaschine (1), 
wenn es von der Geschwindigkeitserfassungsvorrich- 
tung (17) erfaBt worden ist, daB die Geschwindigkeit 
der Brennkraftmaschine (1) ein vorbestimmtes Niveau 
erreicht hat; und 

eineBetatigungseinrichtung (17) zum Losen derKopp- 
lung zwischen der Brennkraftmaschine (1) und dem 
Kraftubcrtragungsstrang (4, 10, 16, 18) durch den 
Kupplungsmechanismus (5, Ci), nachdem die Verbren- 
nung des Kraftstoffs in der Brennkraftmaschine (1) ge- 
startet worden ist. 

13. Antriebssteuerungssystem fiir ein Hybridfahrzeug 
nach Anspruch 11 oder 12, wobei das System ferner 
gekennzeichnet ist, durch 

eine Wieder-Betatigungssteuerungseinrichtung (17) 
zum wieder Bctatigcn des Kupplungsmechanismus 
(Ci), abcr zum Losen des Integrationsbetatigungsmc- 
chanismus (Cd), so daB die Geschwindigkeit der 
Brennkraftmaschine (1) ein vorbesdmmtes Niveau an- 
nehmen kann, nachdem der Kupplungsmechanismus 
(Ci) gelost worden ist. 

14. Antriebssteuerungssystem fiir ein Hybridfahrzeug 
nach Anspruch 13, wobci das System ferner gekenn- 
zeichnet ist, durch 

eine Betatigungssteuerungseinrichtung (17) zum Steu- 
ern des DrehmomentUbertragungsvermogens des 
Kupplungsmechanismus (Ci), wobei der Integrations- 
betatigungsmechanismus (Cd) gelost wird, nachdem 
der Kupplungsmechanismus (Ci) gelost worden ist, so 
daB die Geschwindigkeit der Brennkraftmaschine (1) 
ein vorbestimmtes Niveau annehmen kann, und zum 
Steuern der Geschwindigkeit des Elektromotors (3), so 
daB die Geschwindigkeit des zweiten Rotationsele- 
ments (21) nahe an die der Brennkraftmaschine (1) her- 
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ankommen kann. 

15. Aniriebssteuerungssystem fdr ein Hybridfahrzeug 
das aufweist: 

eincn Drchmomcnt-Vcrbindungs/Vertcilungs-Mccha- 
nismus (18), der cin erstes RoLationsclcment (20), das 5 
mit einem Elektromotor (3) verbunden ist, ein zweites 
Rotationselement (21), das uber einen Kupplungsme- 
chanismus (Ci) an eine Brennkraftmaschine (1) wahl- 
weise gekoppelt wird, und ein drittes Rotationselement 
(22), das als ein Ausgabebauteil wirkt, aufweist, so daB 10 
der Drehmoment-Verbindungs/Verteilungs-Mechanis- 
rnus einen DifTercnzialvorgang mit diescn drci Ele- 
menten durchfiihren kann; und 
einen Integrationsbetatigungsmechanismus (Cd) zum 
wahlweise Verbinden von zumindest zwei Rotations- 15 
elementen, um den Drehmoment-Verbindungs/Vertei- 
lungs-Mechanismus (18) zu integrieren, gekennzeich- 
net durch: 

eine Stop-Erfassungseinrichtung (17) zum Erfassen, 
daB eine Fahrzeuggeschwindigkcit untcrhalb eincs vor- 20 
bestimmten Niveaus gefallen ist; und 
eine Geschwindigkeitsaufrechterhaltungs- 
steuerungseinrichtung zum Losen des Integrationsbeta- 
tigungsmechanismus (Cd), aber zum Betatigen des 
Kupplungsmechanismus (Ci) und zum Steuern der Ge- 25 
schwindigkeit des Elektromotors (3), wobei die Zufuhr 
von Kraftstoff an die Brennkraftmaschine (1) angehal- 
ten ist, so daB die Geschwindigkeit der Brennkraftma- 
schine (1) ein vorbestimmtes Niveau erreichen kann, 
wenn es durch die Stop-Erfassungseinrichtung erfaBt 30 
worden ist, daB die Fahrzeuggeschwindigkeit unterhalb 
das Bezugsniveau gefallen ist. 

16. Antriebssteuerungssystem fur ein Hybridfahrzeug, 
nach Anspruch 15, wobei das System ferner gekenn- 
zcichnct ist durch 35 
eine Stop-Fortfuhrungs-Erfassungseinrichtung (17) 
zum Erfassen eines kontinuierlichen Zeitintervalls, bei 
dem die Fahrzeuggeschwindigkeit nicht hoher als ein 
vorbestimmtes Bezugsniveau ist; und 

eine Stop-Steuerungseinrichtung (17) zum Stoppen der 40 
Brennkraftmaschine (1), nachdem das kontinuierliche 
Zeitintervall, das durch die Stor>Fortfuhrungs-Erfas- 
sungseinrichtung (17) erfaBt worden ist, ein vorbc- 
stimmten Niveau uberstrichen hat. 
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